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Briefe an die Redaktion - Forum der Lesermeinungen 


‚Diktatur der Versicherungen“ 
’ 
(Siehe „Briefe an die Redaktion”, Heft 9) 


Die Zuschrift des Herrn Voigtritter kann in ihrem letzten Absatz nicht 
unwidersprochen bleiben. Es dürfte ihm als Versicherungsfachmann nicht 
unbekannt sein, daß Grundlage eines Versicherungsvertrages die AKB ist. 
Diese führt aber unter $ 13 Abs. 2 Satz 2 aus: „Von den Kosten der Er- 
satzteile und der Lackierung wird ein dem Alter und der Abnutzung ent- 
sprechender Abzug gemacht (neu für alt), bis zum Schluß des zweiten auf 
das Baujahr des Fahrzeuges folgenden Kalenderjahres jedoch nur bei Be- 
reifung, Batterie und Lackierung.” Die Fassung dieses Paragraphen ist klar 
und eindeutig, so daß es verwundert, daß ein Versicherungsfachmann die 
Rechtlichkeit des Abzuges „neu für alt“ bezweifelt. B 

Die Kaskoversicherung als solche ist eine reine Zeitwertversicherung, 
im Gegensatz zu einer in der Kraftfahrzeugversicherung nicht möglichen 
Neuwertversicherung. Zeitwertversicherung heißt aber, daß jeweils nur der 
am Tage des Unfalleintritts herrschende Zeitwert sowohl des Fahrzeuges 
als auch einzelner Teile versichert ist. Kein Versicherer braucht mehr zu 
leisten, als Grundlage der Versicherung bei Abschluß war. 

Der durch einen Unfall entsprechende Minderwert hat mit einer Kasko- 
versicherung überhaupt nichts zu tun. Dieser belastet lediglich die Haft- 
pflichtversicherung und ist dort im & 249 begründet. 

Die Gerichtsurteile gegen einen Abzug „neu für alt“ betreffen aus- 
schließlich Haftpflichtversicherungsfälle. Bei diesen ist es aber in der 
Regel so, daß die durch die Reparatur eingetretenen Verbesserungen an 
Einzelteilen gegen die eingetretene Wertminderung aufgerechnet werden 
können, was meiner Ansicht nach die gerechteste Lösung des Problems ist. 


Helmut Goergen VDI, Koblenz-Lützel 


Nicht gestreut 


Wenn auch jetzt mit beginnendem Frühjahr die „Eiszeit“ für den Kraft- 
fahrer vorbei ist, so halte ich doch noch dieses Foto eines eigenartigen 
Warnschildes für interessant, das an der Ortseinfahrt von Kreßbronn a.B. 
aufgenommen wurde. 

Ich bin kein Jurist, aber es erhebt sich die Frage: Wenn durch dieses 
Warnschild die Verkehrssicherungspflicht umgangen wird, darf ich als 
Hauseigentümer für meinen Bürgersteig das gleiche tun, oder gilt das alte 
Römerwort „Quod licet Jovi, non licet bovi!”? 


Reinhard Schmidt, Hannover 


20 km/st ad infinitum 


Diesen Brief schrieb ich am 6. 5. an die Verkehrspolizei in Weinheim: 


„An der Straße 38 werden z. Z. auf dem Abschnitt Viernheim-Weinheim 
leichte Ausbesserungsarbeiten ausgeführt, derart, daß an verschiedenen 
Stellen etwas Teer auf die Straße gesprüht und anschließend Splitt dar- 
übergestreut wird. Die Baufirma hat nun am Ortsausgang von Weinheim 
drei Schilder aufgestellt, und zwar ein Achtungschild (Dreieck mit senk- 
rechtem Strich), darunter ein Schild mit der Aufschrift Rollsplitt, darunter 
ein Geschwindigkeitsbegrenzungsschild für 20 km/st. 

Die Bauarbeiten sind inzwischen bis 2,6 km ab diesem Schild in Rich- 
tung Viernheim fortgeschritten, es ist aber weder dort noch sonstwo ein 
Schild ‚Freie Fahrt‘ oder ein Schild für Ende der Geschwindigkeitsbegren- 
zung zu finden. Theoretisch müßte man also bis Mannheim (15 km) im 
20 km-Tempo fahren. 

Von Mannheim kommend, findet man drei gleiche Schilder hinter der 
OEG-Überführung direkt neben dem Schuttabladeplatz, leider 100 m nach 
Beginn der Straßenarbeiten, so daß man die abschüssige Kurve im pras- 
selnden Rollsplitt ohne Warnung durchfährt. 

Wie ist es möglich, daß die Machtvollkommenheit der Bauarbeiter so- 
weit geht, daß sie beliebig nach eigenem Gutdünken Schilder aufstellen 
können und die Autofahrer zur Übertretung derselben direkt erziehen?“ 

Die Schilder wurden inzwischen beseitigt. 


Dipl.-Ing. Curt Lohmeyer, Weinheim a. d. B. 


Nicht up to date? 
(Siehe „Briefe an die Redaktion“, Heft 10, Seite 6) 


In Ihrer Zeitschrift lesen wir die über unseren Prospekt zur Weltausstel- 
lung in Brüssel von Herrn Ivan Deutgen, Obermaubach/Düren, eingesandte 
Leserzuschrift und gestatten uns, hierauf folgendes zu erwidern: 

Wie Sie aus dem beiliegenden, für Deutschland bestimmten belgischen 
Prospekt in deutscher Sprache, herausgegeben: von den belgischen Ban- 
ken, in diesem Falle von der Kreditbank Brüssel, auf der vierten Seite für 
Kraft- und Kradfahrer ersehen wollen, haben wir unsere Veröffentlichung 
in Anlehnung an’ diesen im März d. J. erhaltenen Prospekt vorgenommen. 
Nach erfolgter Drucklegung wurde erst der Fortfall des Carnet de Passage 
oder Triptiks Anfang April bekannt. Nach einer Rücksprache mit dem 


ADAC wurde uns von diesem mitgeteilt, daß von Belgien die nationalen 
deutschen Wagenpapiere anerkannt werden, so daß der internationale 
Führerschein und die internationale Zulassung in ‚Belgien nicht mehr ge- 
fordert werden. 

Wir haben daraufhin sofort eine Anlage zu unserem Prospekt drucken 
lassen, die folgenden Text vorsieht: „Zur gefl. Beachtung! Für Kraftfahrer 
ist ab April 1958 nur noch eine für Belgien gültige grüne Versicherungs- 
karte erforderlich; die unter 6) aufgeführten Papiere werden nicht mehr 
benötigt.” 

Diese Berichtigung wurde sofort unseren Außenstellen zum Einkleben 
in den Brüssel-Prospekt übersandt. Somit dürften Anfang April ohne diese 
Berichtigung einige unserer Prospekte an die Kundschaft herausgegeben 
worden sein. Auf die seitens Herrn I. Deutgen gemachten Vorwürfe möchten 
wir daher aus diesem Grunde nicht weiter eingehen. 


Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank AG, Frankfurt a. M. 


DDR-Autos in der Bundesrepublik 


Zu Ihrer Information möchte ich Ihnen ganz kurz mitteilen, daß sich, ent- 
gegen anderslautenden Pressemeldungen, die Automobilindustrie der DDR 
entschlossen hat, ihr gesamtes Fahrzeugprogramm in Westdeutschland zu 
vertreiben. 

Das Programm umfaßt einmal sämtliche Ausführungen des Wartburg- 
Wagens inkl. Sportwagen, das Lkw-Programm mit dem 4-Tonner, 2-Ton- 
ner und 1'%-Tonner und den Barkas-Wagen, vorm. FRAMO, in allen Aus- 
führungen. Als Generalvertreter wurden für dieses gesamte Programm 
3 Vertreter eingesetzt, und zwar die Firma Dr. Friedr. Schneider in Süd- 
deutschland, die Firma Wilhelm Berding in Nord- und Westdeutschland 
und dazwischen die Firma Norwed-Bauer in Braunschweig. 

Sie erhalten in der Anlage einige Prospekte dieser Wa en zu Ihrer 
Information. Wilhelm Berding, Import — Export, Bremerhaven 


Einkuppeln beim Rennstart 


Warum soll beim Rennstart im Moment des Einkuppelns der Motor im 
Bereich des höchsten Drehmoments laufen — und nicht der höchsten Lei- 
stung? Oder wenigstens so hoher Leistung, wie es der Kupplung noch zu- 
träglich ist? Ich habe bisher noch keine vernünftige Antwort darauf be- 
kommen, obwohl diese Weisheit sehr verbreitet ist und z. B. auch auf dem 
Fahrerlehrgang in Monza gelehrt wurde. Manfred Schumann, Tutzing 


Beim Rennstart soll ein möglichst großes Drehmoment auf das Hinterrad über- 
tragen werden, also auch auf die Abtriebseite der Kupplung. Die Leistung des Motors 
bei irgendeiner Drehzahl ist bis auf eine Dimensionskonstante gleich Drehmoment 
mal Drehzahl. Beim Einkupplungsvorgang kann man nun gerade jenes Drehmoment 
auf die Abitriebseite übertragen, welches bei der gerade vorhandenen Drehzahl des 
Motors abgegeben wird. Überträgt man mehr, wird der Motor langsamer. Überträgt 
man weniger, wird er schneller. In beiden Fällen wird das Drehmoment kleiner, wenn 
bei der Drehzahl höchsten Drehmoments eingekuppelt wurde. Theoretisch ist es daher 
am besten, die Kupplung unter Vollgas gerade so „kommen“ zu lassen, daß man bis 
zum eingekuppelten Zustand auf der Drehzahl höchsten Drehmoments bleibt. (In mei- 
nem Aufsatz „Der Drehzahlmesser“ — Heft 10/57 hieß es „höchste Leistung”. Das 
war ein Irrtum!) 
Bei einer Reibungskupplung hat man so die höchste Beschleunigungsleistung über- 
tragen. Denn der Motor kann zwar im allgemeinen eine höhere Leistung bei höherer 
Drehzahl abgeben, dies aber bei kleiner gewordenem Drehmoment. Und nur dieses 
kleiner gewordene Drehmoment könnte man wiederum übertragen, nicht aber sofort 
die dazugehörige Drehzahl (dazu muß erst ganz eingekuppelt sein). Die höhere 
Motorleistung würde somit als Reibungswärme in der Kupplung verschwinden, und 
dennoch wäre die übertragene Beschleunigungsleistung kleiner, weil diese gleich dem 
übertragenen (kleineren) Drehmoment mal der Drehzahl des Abtriebs ist. 

Einen praktischen Nutzen hat diese Betrachtung allerdings nur, wenn das Auto 
zu schwach ist, um mit den Antriebsrädern „durchdrehen” zu können. 


€. H. von Kenschitzki 


Man erzählt sich... 
(Siehe Heft 9, Seite 21) 


Sie machen die Bemerkung, daß die neuen Opel Kapitän-Versuchswagen 
dem Vauxhall Cresta sehr ähnlich seien. In diesem Zusammenhang wäre 
es interessant, einmal ein Foto vom Vauxhall Cresta zu sehen. 


Robert Ullmann, Stein am Rhein 


So sieht der Vauxhall Cresta aus. Red. 
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Modell: Fink 


„Auto-freundlich“ möchte man den neuen Rock aus DIOLEN mit Wolle nennen. Stundenlanges Sitzen im Wagen schadet ihm nichts, 
denn DIOLEN mit Wolle kennt keine Knittersorgen. Sitzfalten hängen sich sofort wieder aus. Selbst die häßlichen Querfalten im 
Schoß verschwinden nach dem Aussteigen, weil sich Sitzfalten in dem sprungelastischen Material nicht scharf eindrücken können. 
Das sind die Vorteile von DIOLEN für alle, die viel unterwegs sind: 


1: Keine Knittersorgen! Sitzfalten hängen 2. Schnell gewaschen, wenn es mal 3. Ohne Bügeln immer chic! Selbst 
sich sofort wieder aus. nötig ist. Trocknet über Nacht. Plissees und Bügelfalten bleiben 
unverändert schön. 


©® Reg. Warenzeichen der Vereinigte Glanzstoff-Fabriken AG - Wuppertal-Elberfeld 


Hochdruckschmierung 
Aufomafische Olabgabe 
Luft-Sprüh-und Wasserdienst 


DEUTSCHE TECALEMIT G.Mm.B.H. 
WINDELSBLEICHE -BIELEFELD 


Das ungelöste Getriebeproblem 


In Heft 4 von AUTO, MOTOR und SPORT war ein sehr aufschlußreicher 
Aufsatz von Herrn Buck unter dem Titel: „Drehmoment - so, daß es jeder 
versteht”, zu finden, aus dem man als Quintessenz ersehen konnte, daß 
man zur Anwendung größerer Hubräume gelangt, wenn man mit weniger 
Gängen auskommen will, obschon man in den drei, verglichenen Fällen 
jeweils die gleiche Spitzenleistung (und etwa -geschwindigkeit) haben will 
(von Formfaktoren der Karosserie wurde abgesehen). 


Vielleicht wäre das dortige Fahrdiagramm nicht so sehr zuungunsten 
des kleinen 1,5 Liter-Hochleistungsmotors ausgefallen, wenn der ansonsten 
schier klassische Vergleich in puncto Getriebefrage dadurch ganz gerecht 
aufgezogen wäre, daß die kleine Maschine ein 5 Gang-Getriebe zur Ergän- 
zung ihrer notgedrungenen Unelastizität bekommen hätte, was zwar im 
sportlich leichten Wagen nicht unbedingt erforderlich ist (Nutzlastverhält- 
nis), aber solche Vergleiche etwas begünstigen würde. 


Ergänzend könnte man dann vielleicht sagen: wenn der 1,5 Liter-Motor 
5 Gänge, der 1,9 Liter 4, der 2,5 Liter 3 braucht, schafft es ein 4-5 _Liter- 
Motor bestimmt mit nur 2 Gängen (vorausgesetzt, daß man ähnliche Trans- 
portleistungen verlangt). Und damit sieht man dann klar, daß diese Ten- 
denz, Gänge durch Hubraum zu sparen, folgerichtig zurückführt ins Jahr 
1924 zum 22/70 PS Maybach (oder zur Blechlizzy von Ford). Es wird klar, 
daß das ungelöste Getriebeproblem — wie seit Jahren von mir wieder- 
gekäut — uns im Kreis herumführt. Das Ende ist der Dampfwagen von 
Henschel (Lizenz Doble)! Die Banalität, daß sich ein großer, langsam- 
laufender Motor wunderbar fährt, weil er praktisch alles im Direkten frißt, 
sollte doch aber niemals darüber hinwegtäuschen, daß die Drehzahlsteige- 
rung grundsätzlich die gesamte Verkehrstechnik auf der Straße und in der 
Luft erst ermöglicht hat. Und auch das Argument, daß niedrige Drehzahl 
gesünder sei als hohe, stimmt doch nur bedingt; denn ein heutiger 220 S- 
Motor mit seinen fast 6000 U/min ist, bezogen auf die beabsichtigte Lebens- 
dauer, bestimmt gesünder als James Watts Dampfsaurier mit knapp 60, 
d. h.: 1/100 davon! Wem wird es aber dann noch einfallen, großen Hub- 
raum herumzuschleppen und die meiste Zeit knietief im hohen Teillast- 
verbrauch herumzukriechen (nur weil man ab und zu mal einen Schuß 
Drehmoment zum Überholen usw. ohne Gangwechsel in Reserve haben 
will), wenn man statt dessen, mit vielleicht dem halben Hubraum, durch 
einen echt stufenlosen Drehmomentwandler die gleiche Spitzenleistung 
(nicht nur die jeweilige Drehzahlvolleistung!) griffbereit haben wird; wäh- 
rend man in den zeitlich häufigen Fällen, wo man keine oder nur kleine 
Leistungen braucht, mit geringstmöglichen Drehzahlen (und spezifischen 
Verbräuchen!) gleichermaßen Motor und Tankinhalt schont?! 


Es ist dies wieder unser altes „ceterum censeo“, daß die Motorenentwick- 
lung in der Sackgasse der bis heute ungelösten Getriebefragen stagniert, 
die nicht so sehr um die Beseitigung des Schalthebels als um die Uufen 
geht! Wenn es keine Stufensprünge im Getriebe mehr gibt, wir also die 
quasi unendliche Gangzahl echt stufenloser Wandler haben werden (die 
nicht hydrodynamisch, sondern hydrostatisch sein dürften), wird es auch 
die im bk-Aufsatz aufgeworfene Frage nach veränderlichen Ventilzeiten 
nicht mehr geben, da es dann keine Motorenkompromisse mehr geben 
wird, sondern nur noch supereinfache, gesunde, sparsame Hochleistungs- 
motoren ohne jede „Elastizität“. 


Vielleicht interessiert es die Leser zu hören, daß es im Jahr 1940 meine 
erste interessantere Arbeit (in einer berühmten Firma) war, Unterlagen für 
eine während des Betriebes veränderliche Ventilsteuerung auszuarbeiten, 
die zwar noch gebaut, aber (wegen Kriegseinschränkungen) nicht mehr 
ausprobiert wurde. Also: solche Dinge wurden schon gemacht (auch andern- 
orts zweifellos), sind auch keineswegs so furchtbar kompliziert und kost- 
spielig (im Dampfmaschinenbau sind das ja uralte Hüte; wenngleich es 
dort natürlich nicht ganz so hochtourig und hitzig zugeht wie im Brenn- 
kraftmotorenbau). 


Aber: hat solcher Aufwand denn überhaupt einen Sinn? Man muß, 
wenn man selbst den günstigsten Effekt voraussetzt, sagen: Nein! Denn 
erstens ist die Steuerzeit allein noch nicht der Schlüssel zu einem sehr 
guien Durchzug unten bzw. der hohen Leistungsspitze oben; dazu gehören 
- zumindest bei Saugmotoren mit verzweigten Saugleistungen (und ohne 
direkte Einspritzung!) — noch entsprechend enge („Drosselmotoren“) Saug- 
leistungen. Und zweitens bringt die Möglichkeit, bei ein und demselben 
Motor sowohl unten als auch oben beste Füllung steverungstechnisch zu 
erreichen, fahrtechnisch keinerlei Offenbarungen; es sei denn, man lege 
gerade Wert auf die Betonung einer klaren Hubraumbeschränkung, die ja 
im bk-Aufsatz eben als gar nicht so erwünscht erschien. Im Sportfahrzeug 
könnte es angenehm sein, oben und unten (pro Liter!) viel „drin“ zu haben; 
aber im Gebrauchsfahrzeug interessiert das ja viel weniger als die Frage 
der Elastizität, d. h. des geringen Bedarfs an Schaltarbeit, weswegen ... 
(siehe: 2,5 Liter - 3-Gang!). 


Wie würde dann im Endeffekt die Drehmomentkurve eines solchen 
Motors mit ideal regelbaren Steverzeiten aussehen? (Siehe Diagramm.) 
Wegen des einen gegebenen Saugrohrquerschnitts würde weder Super- 
elastizität unten noch aufregende Spitzenleistung oben herauskommen, 
sondern die Hüllkurve über die (quasi in einem Motor steckenden) ver- 
schiedenen Md-Kennlinien (von „zahm“ bis „flott“) würde zu einer aus- 
gesprochen „guten“ Liter-Md-Kurve mittlerer Elastizität führen, wie man 
sie (ohne Extramätzchen!) eben auch durch 10-20%/ Hubraumvergrößerung 
erzielen könnte, die vermutlich sogar billiger und leichter werden würde. 
Man könnte dadurch jedenfalls keinen Gang einsparen. Andererseits zwingt 
die hohe Füllung (durch die „knappen“ Steuerzeiten) unten, welche ja die 
Klopfneigung sehr erhöht, zu relativ geringer (baulicher) Verdichtung, so 
daß man dadurch nicht nur Spitzenleistung, sondern auch Liter-Md unten 
einbüßt (ganz zu schweigen von dem Verzicht auf spezifische Treibstoff- 
ersparnis!). Wahrscheinlich könnte man also auch schon durch erhöhte 
Verdichtung einen einfachen Motor ähnlicher „mittlerer“ Elastizität auf 
die gleiche oder annähernde Liter-Md-Güte (aber bei geringem Verbrauch) 
bringen, wie den „Allround-Motor“ durch die regelbare Steuerung, der 
demnach eigentlich gar keinen praktischen Vorteil besitzen dürfte. 


‚Wahrscheinlich ist das auch den Industriekreisen klar; vor allem, daß 
keine Gänge damit zu sparen sind; denn andernfalls (bin ich überzeugt) 


würde man sicher auch in solche Akrobatiken Riesengelder pumpen, nur 
um nicht etwa doch mal echt stufenlosen Narren eine Chance geben zu 
müssen, die wissen, wo unsere Motoren der (Hemm-)Schuh drückt! 


S. Lubinski, München 


Kurvenlage 


Wir würden uns freuen, wenn Sie beiliegendes Foto, das die gute Kur- 
venlage unseres Taunus 17M während der Rallye Solitude 1958 auf dem 
Hockenheimring unter Beweis stellt, verwenden könnten. 


Ford-Pressedienst, Köln 


Alle Achtung! 


In Heft 3/58 brachten Sie den Test über den Volvo PV 444 1/85. Von 
der Sportlichkeit dieses Wagens konnte ich mich auf dem Flugplatzrennen 
Trier am 27. April überzeugen. Im Tourenwagenrennen fuhren die Klassen 
1300 bis 2000 ccm und über 2000 ccm zusammen. In der einen Klasse fuh- 
ren u. a. 4 Volvos mit, in der anderen ein Ford Fairlane. Es gab ein span- 
nendes Duell zwischen Ford und Volvo. Der starke Ford, der in Beschleu- 
nigung und Höchstgeschwindigkeit eigentlich weit überlegen war, konnte 
den Volvo nicht abhängen und wurde zum Schluß sogar sauer. Alle Ach- 
tung vor diesem kleinen Schweden! Joachim Kathariner, Trier 


Lioyd-Versionen 


In BE 

iz! Wie gefällt Ihnen 
: —... mein „Lioyd Alexan- 
der 600“? Finden Sie 
nicht, daß es sich lohnt, 
ihn mal den Lesern 
Ihrer Zeitschrift vorzu- 
stellen? Ich würde mich 
sehr freuen. Es handelt 
sich um meinen Wa- 
gen, und die Aufnah- 
men wurden von mir 
hergestellt. 
A. Temburg, 


Linnich (Rhid.) 


Übereinstimmung 


. Zu dem Artikel „Die Schlangenmenschen sind unter uns!”, den Herr 
Richard von Frankenberg in Heft 9 gebracht hat, möchten wir Ihnen unsere 
vollste Übereinstimmung mit seiner Auffassung bekanntgeben und zum 
Ausdruck bringen, daß wir es für sehr dankenswert halten, daß sich hier 
ein namhafter Journalist mit dieser Frage so klar und eindeutig ausein- 
ündergesetzt hat. Wir glauben, daß die Verhältnisse so sind, wie Franken- 

erg sie darlegt, und sind der Meinung, daß man in der Veröffentlichung 

\eser Dinge nicht genug tun kann, um die Fahrer, die bisher diesem Typ 
„Schlangenmensch” angehörten, auf die ihnen innewohnenden Eigenschaften 
Qufmerksam zu machen. Wahrscheinlich werden sehr viele Fahrer diese 

Igenschaften verlieren, wenn sie sich nur einmal über die inneren Be- 
Weggründe und Zusammenhänge klar geworden sind. 


HUK-Verband, Köln 


RETINA REFLEX 


Kodak 


RETINETTEI DM 138.- 
RETINETTE II DM 177.- 
RETINETTE IB DM 228.- 
RETINA IB DM 258.- 
RETINA IIC DM 327.- 
RETINA IIIC DM 447.- 
RETINA REFLEX DM 588.- 


KODACHROME-Film 
für gute Farbphotos 


KODAK AG. STUTTGART-WANGEN 


IN DER SCHMIERSTOFFORSCHUNG 


CASTROL verwendet in Motorölen einen neuen 
Wirkstoff zur Minderung des Zylinderverschleißes 
(DRP. 701 121). — Eine organische Chromverbin- 
dung schützt die Zylinderwände gegen Korrosion 
beim Kaltstart. 


CASTROL setzt seinen Dlen Additive zu, die den 
Motor sauber halten (DRP. 701121). — Ruß, andere 
Verbrennungsprodukte und Alterungsstoffe werden 
in Schwebe gehalten und fortgespült; der Motor 
bleibt sauber. 


CASTROL bringt erstmalig dünnflüssige Die heraus. 
Ein wegweisenderErfolg: Leichteres Starten, besseres 
Anzugsvermögen, geringerer Kraftstoffverbrauch. 


CASTROL führt neue Wirkstoffe ein, wodurch die 
Schmierfähigkeit des Motorenöles wesentlich länger 
erhalten bleibt(DBP. 832 029 und 832 030). Erhitztes 
Motorenöl oxydiert, CASTROL-Oxydations- und 
Korrosions-Inhibitoren verringern diese Gefahr 
weitestgehend. 


CASTROL bringt Hypoid-Getriebeöle auf den Markt 
mit Wirkstoffen gegen Fressen, Pitting- und Riefen- 
bildung (Brit. Patente 561898, 561 941, 588 864). 


CASTROL entwicelt mit CASTROLITE ein ausge- 
wogenes Mehrbereichsöl zum normalen Preis. 


Der Bericht des Coordinating Research Council der 
USA des Jahres 1957 legt dar, daß Zinkdialkyldithio- 
phosphat der beste Schutz gegen Nocken- und 
Stösselverschleiß ist. — CASTROL verwendet bereits 
seit 1949 diesen Wirkstoff. 


Mit CASTROL kaufen Sie die Erfahrung einer Gene- 
ration von Schmierstoffspezialisten. 


DEUTSCHE CASTROL-VERTRIEBS-GESELLSCHAFT MBH. HAMBURG 
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35. JAHRGANG 


Unser Titelbild 


zeigt einen Ferrari-Rennwagen 
in der berühmten Bahnhofskurve 
von Monte Carlo. 

Foto: Weitmann 


Zwei 
Nummern 


kleiner 


als der inzwischen bei 120 PS angekommene Austin Healey 100 Six ist der „Sprite”, der neue 950 ccm Austin Healey-Sportwagen. Wie sein 
großer Bruder besteht er weitgehend aus serienmäßigen Teilen der BMC-Personenwagenproduktion. So sind Motor und Vorderradaufhängung 
vom Morris Minor bzw. Austin A 35 übernommen, und der Sprite kann dadurch sehr preisgünstig sein. „Sprite“ — spritziger kleiner Kobold — 
ist Übrigens kein never Name, mancher wird sich noch an den hübschen kleinen Riley Sprite der Vorkriegszeit erinnern. Einen Fahrbericht 
vom Austin Healey Sprite bringen wir auf Seite 18. 


Werkfoto 


nr Sr 


! Das 
Problem der Alten 


Von 177 Fußgängern, die 1957 auf Ham- 
burgs Straßen tödlich verunglückten, hatten 
152 den Unfall selbst verschuldet. Rund zwei 
Drittel von ihnen waren älter als 60 Jahre. 


Man kann diese Meldung mit der Bemer- 
kung quittieren, die Trottel sollten eben auf- 
passen und alte Leute müßten zu Hause blei- 
ben, wenn sie sich nicht mehr im Verkehr 
bewegen könnten. Ganz abgesehen davon, 
daß das keineswegs das Bekenntnis einer 
schönen Seele wäre, führte es aber auch rein 
technisch nicht weiter. Denn die Trottel wer- 
den weitermarschieren, und den alten Leuten 
kann man keinen Hausarrest geben, so daß 
also etwas anderes geschehen muß. 


Die Hamburger Verkehrswacht hat etwas 
unternommen: Sie forderte die Bevölkerung 
auf, alten Menschen im Straßenverkehr mehr 
als bisher behilflich zu sein, und auf den Ham- 
burger Rentenauszahlungsstellen wurden Pla- 
kate aufgehängt, in denen man die Alten auf- 
forderte, sich nun auch wirklich helfen zu las- 
sen. Denn man hat festgestellt, daß ältere 
Fußgänger aus falschem Stolz die ihnen von 
jüngeren angebotene Hilfe zurückwiesen. 


Solche Beratungen sprechen sich nur lang- 
sam herum, und der Erfolg bleibt wohl immer 
mehr Wunsch als Wirklichkeit. Was aber auch 
bleibt, ist das Problem der Alten im Verkehr. 
Mag einen wohl der Richter freisprechen, 
wenn jemand wider alle Vernunft in den Wa- 
gen läuft — wohl keiner wird das Bild wieder 
von der Netzhaut bekommen. Und mit einem 
Trauma ist man für alle Zukunft gefährdet 
und gefährlich. 


Deshalb sollte man alle scheinphiloso- 
phischen Reden darüber, daß der Mensch, der 
sich nicht anpassen könne, von der Natur als 
Todeskandidat vorgesehen sei, dem Repertoire 
der Unmenschlichkeit überlassen. Die Natur 
mag sich ihre Henker suchen, und auf jeden 
von uns kann das Los einmal fallen. Aber man 
sollte doch dafür sorgen, daß man nicht selbst 
etwas dazutut. Und schließlich ist es das We- 
sen der Menschlichkeit, daß man der Natur 
nicht die Zügel schießen läßt. 


Der alte Herr, der wider alle Vernunft den 
Übergang erzwingen will — gewiß hat er, an 
der StVO gemessen, einen Vogel. Aber dar- 
um soll man ihn doch nicht „erzieherisch” zwi- 
schen anfahrenden Autoreihen stehenlassen. 
Die alte Dame, die genau nach der falschen 
Richtung guckte und einem vor den Kühler 
läuft — sie lernt nichts dazu, wenn man haar- 
scharf an ihr vorbeisegelt und sie dabei auch 
noch anbrüllt. Und man kann schließlich auch 
mal einem Alten erklären, was es mit der 
Heuer-Ampel auf sicht hat. — Auch in solcher 
Richtung sind vernünftige Bestrebungen im 
Gange: in verschiedenen Städten ist man 
dabei, Verkehrsunterricht speziell für ältere 
Fußgänger vorzubereiten. Man sollte dafür in 
ähnlicher Weise Propaganda treiben wie für 
mancherlei unnötige Belehrungsversuche, die 
sich immer nur an die Kraftfahrer richten. 


Daß man auf offensichtlich behinderte 
Leute Rücksicht nimmt, braucht wohl kaum 
gesagt zu werden. Auf der anderen Seite hat 
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Ganz kurz 


Neu gewählt 


wurde der Aufsichtsrat der Auto 
Union, dessen bisherige Mitglieder 
turnusgemäß ausschieden. Vorsitzer 
und Stellvertretender Vorsitzer wur- 
den Dr. Koenecke und Prof. Dr. 
Nallinger, beide Daimler-Benz AG., 
die weiteren Mitglieder sind Staats- 
bankpräsident Dr. Jamin und Dr. 
Bogener, München. Zwei Arbeitneh- 
mervertreter werden noch gewählt. 
Die Gesellschafterversammlung ver- 
abschiedete die Vorlage der Ge- 
schäftsführung über den Bau eines 
neuen Kleinwagens in Ingolstadt. 
Ausreichende Mittel hierfür und für 
den Ausbau des Werkes Düsseldorf, 
in dem die bisherigen Personen- 
wagentypen weitergebaut werden, 
stehen zur Verfügung. Für das Jahr 
1957 sollen 5% Dividende gezahlt 
werden. 


Dividenden 


Deutsche Dunlop Gummi Compagnie 
AG., Hanau, 12,5%. 


Alfred Pierburg, 


Inhaber der Deutschen Vergaser- 
gesellschaft, erhielt von der Tech- 
nischen Hochschule Braunschweig „in 
Würdigung seiner Verdienste um 
die forscherische, konstruktive und 
fertigungsmäßige Weiterentwicklung 
des Vergasers und um die Förde- 
rung der Gemeinschaftsarbeit in 
der deutschen Kraftfahrzeugtechnik” 
die Würde eines Dr.-Ing. e. h. 


Die Esso-Raffinerie Köln 


wird die Chemischen Werke Hüls 
und die Bunawerke Hüls auf Grund 
eines 10 Jahre laufenden Vertrages 
durch eine 90 km lange Pipeline mit 
einer Reihe petrochemischer Roh- 
stoffe, vornehmlich zur Verarbeitung 
zu synthetischem ‚Kautschuk, belie- 
fern. 


Weiterhin problematisch 


verläuft das Automobilgeschäft in 
USA. Ford und Chrysler haben 
gegenüber dem Vorjahr besonders 
hohe Einbußen zu verzeichnen, aber 
auch bei General Motors hat man 
keinen Grund zur Zufriedenheit, da 
lediglich der Chevrolet verhältnis- 
mäßig gut verkauft wird, während 
die größeren Modelle die Erwar- 
tungen bei weitem nicht erfüllen. 
General Motors wird wahrschein- 
lich nunmehr in jedem Jahr neue 
Modelle bringen, und der Modell- 
wechsel soll in diesem Jahr noch 
früher als sonst stattfinden. So soll 
die Produktion des 1958er Buick 
schon Ende -Juli auslaufen. Chevro- 
let, Buick, Pontiac und Oldsmobile 


sollen die gleiche Grundkarosserie 
erhalten, lediglich für den Cadillac 
wird weiterhin eine selbständige 
Grundform beibehalten. Ford und 
Chrysler werden ebenfalls gezwun- 
gen sein, völlig neue Modelle zu 
bringen, jedoch ist vorläufig nicht 
damit zu rechnen, daß eine der 
amerikanischen Großfirmen einen 
eigenen Kleinwagen bauen wird. 
Studebaker-Packard, deren Ge- 
schäftslage weiterhin sehr schlecht 
ist, wollen 1959 einen neuen klei- 
neren Wagen herausbringen, der 
der vermuteten Geschmacksänderung 
der Amerikaner in Richtung auf klei- 
nere und schlichtere Fahrzeuge ent- 


gegenkommen und nicht so schnell . 


veralten soll.“Gut ist die Entwicklung 
bei American Motors, deren Ramb- 
ler sich weiterhin gut verkauft und 
nunmehr unter den amerikanischen 
Marken vor Cadillac, Mercury, 
Dodge, De Soto, Chrysler und Im- 
perial an 7. Stelle liegt. 


Noch länger 


sollen die amerikanischen Personen- 
wagen des Jahrganges 1959 wer- 
den, wie Robert Eggert, Verkaufs- 
chef der Ford Motor Company, kürz- 
lich erklärte. 


Ein schlechtes Geschäft 


war bisher der Verkauf sowjetrussi- 
scher Moskwitsch-Wagen in Jugo- 
slawien. Von 300 eingeführten Fahr- 
zeugen konnten innerhalb von fünf 
Monaten nur 20 verkauft werden. 
Der tiefere Grund dafür liegt im 
hohen Preis, denn der Moskwitsch 
kostet in Jugoslawien fast doppelt 
so viel wie der Fiat 600. Für den 
Fiat 600, der in Jugoslawien mon- 
tiert wird, bestehen lange Liefer- 
fristen, obwohl er etwa dreimal so 
tever ist wie in Italien! 


Den sofortigen Stopp 


und einen gesetzlich festgelegten 
Abbau der Zweckentfremdung der 
Straßenbauabgaben des Kraftver- 
kehrs forderte die Deutsche Straßen- 
liga auf dem 4. Deutschen Straßen- 
tag in München am 6. und 7. Mai. 
Die Straßenliga beruft sich dabei 
auf eine Erklärüng- des Bundes- 
finanzministers in seiner Etatrede 
vor dem Bundestag am 16. April, in 
der er seine Bereitwilligkeit aus- 
gesprochen hatte, das Aufkommen 
der Mineralölsteuer aus dem Kraft- 
verkehr über einen „festen Sockel- 
betrag von etwa 600 Mill. DM“ hin- 
aus ganz für Zwecke des Straßen- 
baues zu binden. Mit diesem ersten 
Schritt zur völligen Zweckbindung 
solle, so forderte die Straßenliga, 
sofort begonnen werden. Die Er- 


örterung neuer Steuerpläne mit dem 


Ziel, aus zusätzlichen Belastungen 
des Kraftverkehrs weitere Mittel. für 
den Straßenbau zu gewinnen, sei 
nur dann sinnvoll und gerechtfertigt, 
wenn über den Stopp und den an- 
schließenden Abbau der Zweckent- 
fremdung klare politische Entschei- 
dungen und entsprechende gesetz- 
liche Bindungen vorliegen. 


Entscheidendes Kriterium 


des Straßenverkehrs, so stellte die 
Deutsche Straßenliga deutlich her- 
aus, ist der Personenwagen. Allein 
im Jahr 1957 hat er durch Zugang 
von 434 450 Einheiten einen Bestand 
von 2677 303 erreicht. Diese Ent- 
wicklung bestätigt die Auffassung 
der Liga, die sie anläßlich der Vor- 
bereitungen des Verkehrsfinanzge- 
setzes 1955 zum Ausdruck gebracht 
hatte. Schon zu jener Zeit habe 
man die Entwicklung des Straßen- 
verkehrs in Bonn völlig einseitig 
nach dem Konkurrenzverhältnis 
Schiene-Straße beurteilt. Wie ab- 
wegig diese Beurteilung gewesen 
sei, zeige das Wachstum des Per- 
sonenwagenverkehrs, das allein zu 
weittragenden Entschlüssen im Stra- 
Benbau zwinge. 


Fälle von Übergriffen 


und Gewalttätigkeiten durch Polizei- 
beamte im Dienst wurden in letzter 
Zeit mehrfach bekannt. So standen 
in Frankfurt und München Beamte 
wegen Körperverletzung vor Gericht. 
Man kann nur hoffen, daß es sich 
hierbei um bedauerliche Einzelfälle 
handelt. Nachdenklich stimmt aller- 
dings ein Bericht des SPIEGEL, wo- 
nach in der Neufassung eines Er- 
lasses des niedersächsischen Innen- 
ministers über das „Auftreten der 
Polizeiorgane im dienstlichen Ver- 
kehr mit der Bevölkerung” gegen- 
über der früheren Fassung folgende 
Vorschrift fehlt: „Natürliches Takt- 
gefühl und das Vermögen, dem zu 
verwarnenden Bürger gegenüber die 
getroffene Maßnahme als zweck- 
mäßig und gerecht vertreten zu kön- 
nen, sind ein weiteres notwendiges 
Erfordernis für die befriedigende 
Abwicklung der Verwarnung.“ -— 
Sollte eine solche Vorschrift wirklich 
ganz überflüssig sein? 


Auf dem 
Rückweg von der Schule 


ereignen sich nach Feststellungen 
der Hamburger Verkehrspolizei mehr 
als doppelt so viel Verkehrsunfälle 
von Kindern wie auf dem Hinweg. 
Die Kinder sind dann müde und 
reagieren langsamer. Besonders un- 
aufmerksam sind sie, wenn sie in 
Gruppen von mehreren Gleichaltri- 
gen auf der Straße gehen. 


aber natürlich nicht jeder Alte, der sich trotz 
starker Behinderung im Verkehr bewegt, un- 
eingeschränkte moralische Rechte. In den Fäl- 
len, in denen zum Beispiel alleingehenden 
halbblinden oder tauben oder stark gehbe- 
hinderten alten Leuten die Einsicht fehlt, 
welche Gefahr sie im Verkehr heraufbeschwö- 
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ren, muß zur Not die Polizei ihr Wort spre- 
chen, was sie ja auch tut. Mag man unsere 
Zeit der Entmenschlichung anklagen, weil das 
Kraftfahrzeug seine Bahn braucht, so ändert 
die Anklage doch nichts an den Realitäten. 
Und auf die müssen wir uns alle einstellen. 


Si 


Licht und Schatten des Gemeinsamen Marktes: 


Schrittweise fallen die Schranken 


Das Jahr 1958 brachte eine wichtige Entscheidung für die politische 
und ökonomische Zukunft Europas: den Zusammenschluß Belgiens, 
der Bundesrepublik, Frankreichs, Italiens, Luxemburgs und der Nieder- 
lande zur Europäischen Wirtschaftsgemeinschaft (EWG). Die Regie- 
rungen und Parlamente der sechs Länder haben den Integrationsent- 
schluß eingedenk der historischen Lehre gefaßt, daß eine enge wirt- 
schaftliche Zusammenarbeit notwendigerweise zur politischen Einheit 
führt. Die Gründung des Deutschen Zollvereins und die 35 Jahre 
später erfolgende Reichsproklamation können als Modellfall dieser 
Entwicklung gelten. Aber auch ökonomische Erwägungen drängen zur 
europäischen Koordination. Die wirtschaftlich-technischen Bedingun- 
gen der modernen Massenproduktion verlangen nicht nur einen mög- 
lichst ungehinderten Zugang zu den Rohstoffquellen und einen opti- 
malen Einsatz aller verfügbaren Kapital- und Arbeitskraftreserven, 
sondern für ihren Massenausstoß gleichzeitig die strukturellen Vor- 
teile eines erweiterten und in sich gleichartigen Absatzraumes. 

Endziel des über die EWG eingeschlagenen Weges ist daher die 
Übertragung binnenländischer Marktverhältnisse auf den gesamteuro- 
päischen Wirtschaftsraum. Das bedingt die Einführung einer gemein- 
samen Währung, die Gleichschaltung der Wirtschafts- und Sozial- 
politik, die Vereinheitlichung der Rechts- und Steuervorschriften, die 
Gewährung der Freizügigkeit des Arbeitsplatzes und der wirtschaft- 
lichen Betätigung, die Einrichtung eines Finanzausgleiches zwischen 
wirtschaftsstarken und wirtschaftsschwachen Gebieten sowie schließ- 
lich als wichtigste Aufgabe die Beseitigung aller Handelsbeschränkun- 
gen im Warenverkehr der Länder untereinander. 

Es bedarf keiner Erläuterung, weshalb die Realisierung eines der- 
art weit gespannten Zieles nicht über Nacht zu erwarten ist. Die Ver- 
träge über die EWG sehen eine sukzessive Annäherung der nationalen 
Teilmärkte vor, die sich über einen Zeitraum von mehreren Jahren 
erstrecken wird. Wie vorsichtig und zurückhaltend die sechs Unter- 
zeichnerstaaten selbst die Möglichkeit einer Einhaltung des genauen 
Zeitplanes beurteilen, geht aus Artikel 8 des EWG-Vertrages hervor, 
dessen drei erste Abschnitte folgende Fassung haben: „1. Der Gemein- 
same Markt wird während einer Übergangszeit von 12 Jahren schritt- 
weise verwirklicht. Die Übergangszeit besteht aus drei Stufen von je 
vier Jahren; die Dauer jeder Stufe kann nach Maßgabe der folgenden 
Bestimmungen geändert werden. 2. Jede Stufe entspricht einer Ge- 
samtheit von Maßnahmen, die zusammen eingeleitet und durchgeführt 
werden müssen. 3. Der Übergang von der ersten zur zweiten Stufe 
hängt von der Feststellung ab, daß die in diesem Vertrag für die erste 
Stufe ausdrücklich festgelegten Ziele im wesentlichen erreicht und daß 
vorbehaltlich der in diesem Vertrag vorgesehenen Ausnahmen und 
Verfahren die Verpflichtungen eingehalten worden sind.” 

Den Hoffnungen auf eine kurzfristige Liberalisierung des euro- 
päischen Warenverkehrs muß daher ebenso die Spitze gebrochen 
werden wie der in zahlreichen Zeitungsüberschriften immer wieder- 
kehrenden pauschalen Interpretation „Gemeinsamer Markt verbilligt 
die Erzeugung“. Richtig ist vielmehr, daß — obgleich die Verträge über 
den Gemeinsamen Markt schon am 1. Januar 1958 in Kraft getreten 
sind - sich im laufenden Jahr an der gegenwärtigen Situation zunächst 
gar nichts ändert. Das erste „EWG-Jahr“ bleibt der Errichtung und 
der personellen Besetzung aller einschlägigen Organe und Institu- 
tionen vorbehalten. Frühestens ab 1. Januar 1959 ist mit dem Anlaufen 
erster marktwirksamer Operationen zu rechnen. Zu diesem Datum be- 
ginnt der stufenweise Abbau der ländertrennenden Zoll- und Kon- 
fingentschranken, der schließlich - etwa im Jahre 1970 — zum ver- 
einigten Wirtschaftsraum führt, in dem die Erzeugnisse der EWG- 
angehörigen Industrien und Gewerbegruppen ohne wesentliche Be- 
hinderungen gehandelt werden können. 

Was wird nun auf dem Kraftfahrzeugsektor in diesen zwölf Jahren 
geschehen? Ändern sich die Autopreise® Werden gleiche Voraus- 
Setzungen für den Absatz in- und ausländischer Kraftfahrzeuge ge- 
schaffen? Das mögen die wichtigsten Fragen sein, mit denen sich die 
gegenwärtigen oder künftigen ‚Autobesitzer diesseits und jenseits der 
Landesgrenzen zur Zeit befassen. Wenn wir versuchen, sie in groben 
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Umrissen zu beantworten, dann müssen wir dem Leser wohl oder übel 
eine nicht sehr unterhaltsame Informationsreise durch das Gestrüpp 
der besonderen EWG-Arithmetik zumuten. Ihm bleibt dann das Urteil 
überlassen, ob auch speziell auf dem Kraftfahrzeugsektor die posi- 
tiven Wirkungen noch mit solcher Vehemenz durchschlagen, wie dies 
im politischen und ökonomischen Gesamtbild der europäischen Eini- 
gungsbestrebungen zweifellos der Fall ist. Unsere Meinung geht dahin, 
daß der bundesdeutsche Kraftfahrer wenigstens sich in dieser Hinsicht 
vor allzu optimistischen Vorstellungen bewahren sollte. 

Beginnen wir bei den Autopreisen, so müssen wir uns zunächst auf 
den leidigen Umstand zurückbesinnen, daß sie nicht ausschließlich der 
unternehmerischen Kalkulation unterliegen. Neben zusätzlichen, ent- 
fernungsabhängigen Frachtkosten sind es vor allem die staatlicherseits 
gewährten Zuwendungen bzw. umgekehrt die fiskalischen Belastungen, 
die den Preisvergleich auf internationaler Ebene erschweren und die 
Konstanz der Preisfindung untergraben. In fast allen Ländern waren 
seit je Zollabgaben, Verkaufssteuern, Exportsubventionen, Steuer- 
ausgleichsabgaben usw. gern genutzte Einrichtungen, die binnen- 
ländische Konjunktur-, Devisen- oder Beschäftigungslage zu beein- 
flussen, von den verschiedentlichen Wechselkursmanipulationen ganz 
zu schweigen. Unter all diesen Faktoren bildet für ausländische Fahr- 
zeuge die Höhe des Zollsatzes das wichtigste Preisregulativ. Hier nun 
werden die EWG-Bestimmungen einiges verändern, wobei die Fest- 
stellung wichtig ist, daß von der Zollseite her eine zweifache Fahrzeug- 
klassifizierung geschaffen wird: Importfahrzeuge aus dem EWG- 
Bereich und Kraftfahrzeuge, die aus Ländern eingeführt werden, die 
der EWG nicht angehören. Für beide Gruppen gilt eine unterschied- 
liche Zollbehandlung und daher auch wohl unterschiedliche Preis- 
entwicklung. 

Die betrüblichste Nebenwirkung der europäischen Wirtschafts- 
integration ist für uns Deutsche die Errichtung eines gemeinsamen Zoll- 
tarifs der EWG-Länder gegenüber den nicht zur Gemeinschaft ge- 
hörenden Staaten. Der gemeinsame Außenzoll bestimmt sich aus dem 
arithmetischen Mittel der in den vier Zollgebieten derzeit geltenden 
Ausgangszölle. Das bedeutet also, daß er in Hochschutzländern 
fallen, in Niederschutzländern dagegen steigen wird. Für uns ist letz- 
teres zutreffend, wie aus einer einfachen Rechnung hergeleitet werden 
kann. In der Bundesrepublik beträgt der Zollsatz für Auslandsfahr- 
zeuge je nach Hubraum 13 bis 16 Prozent, in Belgien 24 Prozent, Frank- 
reich 30 Prozent und in Italien 40 bis 45 Prozent. In Anwendung des im 
EWG-Vertrag festgelegten Rechnungsverfahrens stellt sich der ge- 
meinsame Außenzoll am 31. Dezember 1961 auf 20,6 Prozent, am 
31. Dezember 1965 auf 24,9 Prozent und am 31. Dezember 1969 auf 
29 Prozent. Für uns ist das eine glatte Verdoppelung des für aus Nicht- 
EWG-Ländern stammenden Kraftfahrzeuge auszulegenden Zollbetra- 
ges. Er steigt von 130 auf 290 DM je 1000 DM Einfuhrwert. Diese Rege- 
lung trifft in erster Linie den Absatz der amerikanischen und britischen 
Automobilindustrie im Bundesgebiet. Sie ist die Erklärung für den 
intensivierten Ausbau der deutschen Tochtergesellschaften amerika- 
nischer Konzerne — Opel und Ford — und für die Bemühungen anderer 
Auslandsunternehmen — etwa des schwedischen Volvo-Konzerns -, in 
Westdeutschland eigene Produktionsstätten oder Montagewerke zu 
errichten. Auf solche Weise wird es ihnen gelingen, den Außenzoll zu 
unterwandern. Aber nichts ändert sich an der Tatsache, daß Fahrzeuge 
„original made in USA“ vor erhöhten Zollbarrieren stehen werden 
und die britischen Automobile - falls es nicht zur Ergänzung der EWG 
durch eine umfassende Freihandelszone kommt - ein gleiches Schicksal 
trifft. Das ist zweifellos eine Negativseite des Gemeinsamen Marktes. 

Aber auch für Importfahrzeuge aus dem EWG-Bereich zeichnen 
sich - immer von der Zollseite her gesehen - für den deutschen Inter- 
essenten nur geringe Möglichkeiten einer Preissenkung ab. Die Bundes- 
republik zählt, wie schon gesagt, zu den Niederschutzländern und 
wird daher vom Abbau der Binnenzölle nur wenig berührt. Anders ist 
die Situation in den hochprotektionistischen Staaten. Sie müssen radi- 
kale Zollabschläge in Kauf nehmen. Nach dem Terminkalender der 
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Der Zufall - oder das Gesetz der Serie? — 
fügte es, daß uns im Laufe der letzten 
Wochen mit vielen ausländischen Wagen 
gleich fünf französische Typen in die Hände 
kamen. In der Kühnheit der Konzeption ran- 
gierte dabei sicherlich der Citroen ID 19 an 
der Spitze. Das heutige Testobjekt ist in sei- 
ner Art nicht minder kühn, enthält es doch 
Konstruktionsdetails, die alles andere als 
gängig, auf jeden Fali aber hochmodern und 
in manchem Punkt auch richtungweisend 
sind. Von vielen Zuverlässigkeitsfahrten her 
bestens renommiert, ist der Panhard Dyna 
erst seit kurzem auch bei uns lieferbar, und 
zwar über die Kölner Citroen Automobil AG, 
die uns liebenswürdigerweise einen der er- 
sten nach der Bundesrepublik exportierten 
Wagen zu Testzwecken überließ. Man muß 
diesen Fahrzeugtyp, um ihn technisch (nicht 
preislich!) richtig einzurangieren, in etwa 
dem DKW 3=6 gegenüberstellen, dem er 
in Hubraum und Leistung sowie in der An- 
triebsart entspricht. Jenem in der Fahrleistung 
leicht überlegen, ist der Panhard jedoch vom 
Preis her sehr gehandicapt, kostet er doch in 
der einfachsten Ausführung (ab Köln) knapp 
unter DM 7000.-, in der zweifarbigen Luxus- 
ausführung, wie wir ihn fuhren, fast DM 
7500.-, also bedeutend mehr als die deut- 
schen 1% Lifer-Wagen. Das ist recht bedauer- 
lich, denn von vielen seiner Eigenschaften her 
könnte sich der Dyna einen ‚größeren Inter- 
essentenkreis schaffen, als ihm durch die An- 
schaffungskosten zunächst vorgezeichnet ist. 


Die den Panhard-Ingenieuren gestellte 
Aufgabe hieß offensichtlich, einen bequemen, 
wirtschaftlichen und dabei doch lebendigen 
Viersitzer zu schaffen, der vornehmlich sport- 
lich angehauchte Käufer ansprechen sollte. 
Man entschied sich für Frontantrieb und 
einen relativ kleinen Motor von weit unter 
1 Liter Hubraum. Die extrem kurzhubige Ma- 
schine — 75 mm Hub bei 85 mm Bohrung — 
weist Boxeranordnung der beiden Zylinder 
und Luftkühlung mittels Gebläse auf und be- 
dient sich weitgehend des Leichtmetalls. Ob- 
wohl sie weit vor der Vorderachse liegt, 
konnte dank der Boxerbauart die Motor- 
haube sehr flach gehalten werden (an die 
Maschine schließt sich nämlich das Getriebe 
und an dieses wiederum der Achsantrieb an, 
so daß das gesamte Triebwerksaggregat vor 
die Achse kommt). Bei den theoretischen 
850 kg Eigengewicht des Fahrzeugs entfallen 
so 465 kg (= 55%) auf die Vorderachse (voll 
besetzt = 1300 kg noch immer 625 kg = 
48%). Die Achslastverteilung schwankt also 
mit der statischen Belastung nur geringfügig, 
was für die Auslegung der Federung und für 


.das praktische Verhalten des Wagens auf 


der Straße nicht ganz nebensächlich ist. Nach- 
dem dieser Motor sehr kurzhubig ist, brau- 
chen seine Konstrukteure auch keine Angst 
vor :.den Drehzahlen zu haben, und tatsäch- 
lich erreicht er seine Höchstleistung laut Pro- 
spekt bei 5000 Touren, It. Typschein des Her- 
stellers jedoch bei 5300 U/min. Hier sind bei 
7,2:1-Verdichtung 42 PS vorhanden, entspre- 


chend einer Hubraumleistung von knapp 
50 PS/Liter, was bei sportlichen Motoren ja 
üblich ist. Die mittlere Kolbengeschwindig- 
keit beträgt unter Zugrundelegung der 5300 
Touren 13,24 m/s. Die Auslegung der Gesamt- 
übersetzung ist so, daß diese 5300 U/min un- 
gefähr bei Höchstgeschwindigkeit vorliegen. 
Bei 100 km/st im obersten Gang sind 10,3 m/s 
mittlere Kolbengeschwindigkeit zu verzeich- 
nen, die alles andere als alarmierend ist und 
gute Lebensdauer erwarten läßt. 

Zweifellos hätte man dem Dyna-Motor 
noch mehr PS einhauchen können, wenn man 
sich entschlossen hätte, unter Verzicht auf 
Elastizität das Drehmomentmaximum in noch 
höhere Drehzahlen zu verlegen. Dieses liegt 
jetzt aber, wenn wir wieder dem Typschein 
mehr Bedeutung z&messen, bei 2500 U/min, 
und zwar mit 7,0 mkg (lt. Prospekt bei 2250 
U/min). Diese Maßnahme ist zu begrüßen, 
denn die Spitzengeschwindigkeit ist mit ge- 
messenen 128 km/st für einen Wagen unter 
1 Liter Hubraum wohl hoch genug, und der 
Durchzug auch im obersten Gang, beim Be- 
schleunigen aus niedrigen Geschwindigkeiten 
wie am Berg, ist wesentlich besser, als die 
„Schnellgang“-Übersetzung dieses Ganges 
eigentlich erwarten ließe. Ich habe mit Ab- 
sicht oben schon gesagt, daß die Nenn- 
leistung bei Höchstgeschwindigkeit vorhan- 
den ist und nicht darüber (etwa d la Citroen), 
so daß eine echte Schnellgangcharakteristik 
nicht vorliegt. 

Die Kupplung ist eine trockene Einschei- 
benkupplung, die durch Seilzug betätigt 
wird, nachdem Pedal und Kupplungsgehäuse 
weit auseinander liegen. Ähnliches gitt für 
die Schaltung (Lenkradschaltung), die infolge- 
dessen hinsichtlich ihrer Bedienbarkeit Wün- 
sche offenließ. Das viergängige Getriebe ist 
nur im Il. und Ill. Gang synchronisiert, wäh- 
rend der IV. Gang mittels Klauen geschaltet 
wird. Dies geschah vielleicht auf Grund der 
beschränkten Platzverhältnisse im Getriebe, 
vielleicht auch deshalb, weil man bei Pan- 
hard den IV. Gang allzu bewußt als „Schon- 
gang“ ansah. Da aber gute Elostizität des 
Motors zu verzeichnen ist, geht man gerne 
schon bei Geschwindigkeiten ab 50 km/st in 
den obersten Gang, benützt ihn also fleißi- 
ger, als vielleicht angenommen wurde. Im 
Gegensatz zur üblichen Praxis ist dieser Gang 
nicht synchronisiert; er ließ sich geräuschfrei 
auch nur mit Doppelkuppeln und entspre- 
chender Schaltpause (dann aber absolut 
ohne jedes Kratzen) einlegen. Die genannten 
Seilzüge sind dem leichten und vor allem ge- 
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fühlvollen Schalten natürlich nicht zuträglich; 
man stellt fest, daß man von anderen Fahr- 
zeugen her doch schon recht verwöhnt ist. 
Einiger Gewöhnung bedarf ferner der große 
Abstand der Schaltebenen, wie auch der 
Schalthebel sehr exakt geführt werden muß, 
wenn man beim Schalten vom Ii. in den Ill. 
Gang nicht an den Zähnen der Räder für 
den (unsynchronisierten) Anfahrgang vor- 
beiratschen will. Das Zurückschalten vom 
IV. in den (synchronisierten) Ill. Gang ist je- 
doch sehr einfach. Vom Getriebe aus erfolgt 
der Antrieb auf die Achse mittels Doppel- 
übersetzung (24:11 X 31:11 Zähne, also 
6,15 :1 Übersetzung), und in eben dieser 
hohen Gesamtachsübersetzung ist auch der 
Grund zu sehen, weshalb die reine Schnell- 
gangübersetzung des IV. Ganges von 0,766 : 1 
wieder auf „normale” Verhältnisse reduziert 
wird. Der ganze Antrieb erwies sich als lauf- 
ruhig, mit‘ Ausnahme vielleicht des obersten 
Ganges, wo ein geübtes Ohr ein leichtes 
Singen der Räder konstatieren kann. Der An- 
trieb der Vorderräder erfolgt über übliche 
Doppel- bzw. homokinetische Gelenke. 

Das Tragwerk des Panhard ist eine Zwi- 
schenstufe zwischen Rahmen und Karosserie 
und selbsttragender Karosserie — man weiß 
wie bei der Mercedes-Rahmenbodenanlage 
nicht so recht, ob man die Karosserie als 
selbsttragend oder nicht selbsttragend be- 
zeichnen darf. Die Hauptsteifigkeit liegt 
zweifelsohne in der stabilen „Plattform“, wel- 
che zugleich den Karosserieboden bildet. Wie 
bei der Rahmenbodenanlage sind stabile 
(hier dreistegige) Blechaußenträger vorhan- 
den, die bedeutend höher sind als der Karos- 
serieboden, weswegen mon förmlich „in den 
Rahmen“ einsteigt bzw. beim Aussteigen den 
Fuß ziemlich hoch nehmen muß. Der Panhard- 
Plattformrahmen — wollen wir ihn einmal so 
nennen, wenn er auch ein Teil der Karosserie 
Ist — ist auch in anderer Beziehung inter- 
essant und ohne Übertreibung richtungwei- 
send, nämlich durch die Art, wie das gesamte 
Triebwerk an ihm befestigt ist. Zu diesem 
Zweck ist vorn unten in die Plattform ein Rohr 
eingelassen, das mittels weniger Schrauben 
schnell lösbar ist. Nach Hochklappen der 
Motorhaube, Unterbocken der Karosserie und 
Abschließen der Leitungen, Kabel usw. kann 
der gesamte Vorderwagen auf den eigenen 
Rädern nach vorn ausgefahren werden. Das 
'st Baugruppen-Bauweise in reifster Form, 
die für die Fertigung soviel Vorzüge hat wie 
für die Werkstatt und die bei keinem an- 
deren Wagentyp auch nur annähernd so kon- 


sequent zu finden ist (bei uns bis jetzt nur in 
der Patentliteratur). Ein (allerdings einge- 
schweißtes) Rohr am hinteren Plattformende 
dient dem Anschluß der Hinterradführung. 
Diese Hinterachse ist so interessant wie 
eigenwillig. Funktionell handelt es sich um 
eine Starrachse, freilich ohne Antrieb. Genau- 
so gut könnte man von einem für beide 
Räder gemeinsamen Längslenker sprechen. 
Jedenfalls ist ein (beide Räder verbindendes, 
nach vorn durchgekröpftes) leichtes Rohr vor- 
handen, das in Wagenmitte om hinteren 
Karosserie-Querrohr schwenkbar geführt ist 
und an seinen Enden die eigentliche Rad- 
lagerung trägt. An letzterer greifen Hebel 
an, die etwa dä la VW auf je drei quer- 
liegende, bis knapp zur Wagenmitte rei- 
chende Drehstäbe einwirken. Diese Aufhän- 
gung zeichnet sich durch geringe ungefederte 
Massen ebenso aus wie durch exakte, den 
Radsturz kaum und die Spurweite überhaupt 
nicht tangierende Führung der Räder. Völlig 
traditionell und fast schon antik anmutend 
sieht dagegen die Vorderradaufhängung 
aus: zwei Querblattfedern, die sich mit 
Frontantrieb ja besonders gut kombinieren 
lassen, wie auch unsere deutschen Wagen 


Das gesamte Triebwerk 
des technisch überaus in- 
teressanten Panhard Dyna 
liegt vor der Vorderachse. 


beweisen (DKW, Goliath, Lloyd). Diese Kom- 
bination von Federelement und Radführung 
ist vor allem sehr billig, auch horizontal in 
gewissen Grenzen nachgiebig sowie dank 
der langen wirksamen Hebelarme Spur und 
Sturz nur mäßig ändernd. Wagen mit ähn- 
lichen Vorderachsen haben sich stets durch 
gute Straßenlage (auch bei Nässe!) ausge- 
zeichnet. i 
Ebenso scheint die Zahnstangenlenkung 
ein internationales Privileg der Fronttriebler 
zu sein. Beim Panhard ist sie mit 11,0:1 ziem- 
lich direkt übersetzt und deshalb leider sehr 
schwergängig. Das fällt weniger in den End- 
lagen als besonders bei kleinen Lenkradaus- 
schlägen auf. Diese Lenkung erfordert gleich- 
falls Gewöhnung, denn zunächst hat man das 
Gefühl, den Wagen nicht zentimetergenau 
dirigieren zu können. Nach längerem Fahren 
verliert sich dieser Eindruck, aber ich kenne 
Fronttriebler mit wesentlich angenehmererLen- 
kung. Ein uneingeschränktes Lob gebührt da- 
gegen den Bremsen. Trotz keineswegs über- 
dimensionierten Trommelbremsen (vorn 255 
mm, hinten 2286 mm = 9” Trommeldurch- 


‘messer, Belagbreite jeweils 35 mm, Gesamt- 


bremsfläche 650 cm?) war Fading so gut wie 


überhaupt nicht zu beobachten, und vor allem 
bestach die Fußbremse durch weiches und 
zügiges Greifen bis zu mittleren Verzögerun- 
gen von 8,5 m/sec? hinauf, bei wohlgemerkt 
kleinen Pedalkräften und stetiger Spurtreue 
des Wagens. Die Federung, mit de Carbon- 
Stoßdämpfern ausgerüstet, erwies sich als ein 
wenig hart, was aber eher an der Einstellung 
der Stoßdämpfer gelegen haben dürfte. Da- 
für war an der Straßenlage eigentlich wirk- 
lich nichts zu bekritteln. Der Testwagen hatte 
normale Weißwand-Michelin-Reifen, die im 
Gegensatz zu den Michelin-X-Reifen in der 
Kurve ganz schön Musik machen. Der Pan- 
hard ist aber auch mit X-Reifen lieferbar, wo- 
bei für den Käufer wichtig ist, daß ganz an- 
dere Reifendrücke zu beachten sind. So er- 
fordern die Normalreifen unabhängig von 
der Belastung vorn 1,25 und hinten 1,65 atü, 
die X-Reifen dagegen je nach Belastung vorn 
zwischen 1,1 und 1,2 atü, hinten zwischen 1,45 
und 1,6 atü. 

50 PS/Liter können von einem Zweizylin- 
der nur unter Verzicht auf Laufruhe verlangt 
werden, erst recht, wenn man einen luftge- 
kühlten Motor vor sich hat. Dementsprechend 
ist der „Ton“ des Panhard beim scharfen Be- 
schleunigen und Ausfahren der Gänge reich- 
lich kräftig, bei Halbgas (und weniger) und 
auch bei hoher Geschwindigkeit auf der 
Autobahn aber nicht störend. Im ersten Falle 
äußert sich die Maschine mit dumpfem Bul- 
lern; vom Gebläse selbst ist so gut wie nichts 
zu hören. Der Testwagen brachte vollgetankt 
865 kg auf die Wage (Werksangabe je nach 
Ausführung 850-875 kg), so daß bis zum zu- 
lässigen Gesamtgewicht von 1300 kg reelle 
435 kg Nutzlast verfügbar sind. Bei uns brin- 
gen das auch die 1" Liter-Wagen nicht, allen- 
falls die schweren Mittelklassewagen. Von 
der Nutzlast her könnte also der Panhard 
getrost ein Fünf- bis Sechssitzer sein. 

Aus den 865 kg fahrfertigem Gewicht er- 
rechnen sich 20,6 kg/PS Leistungsgewicht, 
was ein ansprechendes Temperament erwar- 
ten läßt. Dabei ist freilich zu berücksichtigen, 
daß der Wagen für 125-130 km/st-Spitze aus- 
gelegt ist und ja auch ehrliche 128 km/st lief 
(Bestmessung 131 km/st). Ab Stand waren 60 
km/st in 11,5 sec, 80 km/st in 19 sec, 100 km/st 
in 30 sec (l.-Ill. Gang) und 120 km/st in 54 sec 
zu erreichen, die Höchstgeschwindigkeit in 
etwa 1,5 Minuten. Die gerügten Mängel an 
der Schaltung bedingen etwas längere Schalt- 
pausen als üblich. Oberhalb der 5300 U/min, 
also oberhalb des Leistungsscheitels, scheint 
die Leistungskurve steil abzukippen, denn die 
Beschleunigung bricht dann abrupt ab. Das 
ist im zweiten Gang bei etwa 70, im dritten 
Gang bei 100 km/st der Fall. Der Tachometer 
war im übrigen ein charmanter Übertreiber 
(9%); hier war das Abkippen der Leistung 
im Ill. Gang erst bei 110 km/st zu beob- 
achten. Im leichten Gefälle ließ sich dieser 
Gang auch bis 120 km/st It. Tacho ausfahren, 


was auf der Autobahn mitunter recht ange- 
nehm ist. Überhaupt kann die Auslegung der 
Übersetzungen als geglückt bezeichnet wer- 
den, weil beim frühzeitigen Aufwärtsschalten 
auch der nächste Gang bereits gute Beschleu- 
nigung bringt. Die Elastizität in den Gängen 
ist befriedigend, war doch der dritte Gang 
bis 15, der vierte bis 25’km/st herab einwand- 
frei ohne Stuckern zu fahren, und Vollgas 
wurde ab dort mit zügigem Beschleunigen 
beantwortet. Ab 30 km/st wurden ‚100 km/st 
im dritten Gang in 28, im vierten Gang in 
43 sec erreicht. Bei diesen Werten sollte man 
das relativ hohe Spitzentempo und die Tat- 
sache nicht vergessen, daß man nur 850 ccm- 
im Wagenbug hat! 

Der Gesamtverbrauch über die Testzeit 
betrug 8,75 Liter/100 km (Superkraftstoff), 
was sich mit den bisherigen Erfahrungen des 
Kölner Vertriebs nicht ganz decken wird. Der 
Großteil der Gesamtstrecke entfiel jedoch auf 
schnelle Autobahn- und Stadtfahrt. Das Er- 
gebnis der Testrundstrecke ist gerechter: Stutt- 
gart-Lindau 8,0 Liter/100 km bei 68,2 km/st 
Schnitt, Bummelstrecke 6,85 Liter/100 km bei 
54,9 km/st, Autobahnstrecke 8,3 Liter/100 km 
bei — und das ist doch wohl nicht uninteressant 
— 113,6 km/st Schnitt; Gesamtverbrauch auf 
der Rundstrecke 7,65 Liter/100 km bei 69,1 km/st 
Schnitt. Diese Werte zeigen, daß man trotz 
relativ hohen Fahrdurchschnitten auf Land- 
straße und Autobahn sehr sparsam fährt. 
Beim Abholen des Wagens aus Köln brauchte 
ich für die 38] km Autobahn nach Stuttgart-SW 
eine reine Fahrzeit von 3:57 entsprechend 
96,9 km/st, freilich nicht als Vollgasfahrt und 
durch unzählige Baustellen mit 60 km/st-Ge- 
schwindigkeitslimit behindert. Das Entschei- 
dendere ist der Verbrauch hierfür mit 8,2 
Liter/100 km. Den höchsten Teilstreckenver- 
brauch ermittelte ich zu 9,1, den niedrigsten 
zu 6,8 Liter/100 km. Nachdem der Panhard 
mit 0,9 Liter Hubraum steuermäßig bedeutend 
und versicherungsmäßig etwas günstiger als 
die 1'2 Liter-Wagen liegt, im groben Durch- 
schnitt aber deren Fahrleistungen auf der 
Straße erreicht, ist ein Anreiz zum Kauf schon 
gegeben, zumindest für Liebhaber, die sich am 
höheren Anschaffungspreis nicht stoßen. 

In diesem Zusammenhang muß auch die 
Ausstattung des Dyna näher betrachtet wer- 
den. Die normale einfarbige Ausführung 
Luxe T (in Frankreich heißt im Gegensatz zu 
uns die Einfachausführung schon „Luxus“) 
kostet DM 6850.-, die Luxusausführung 
„Grand Standing“ einfarbig DM 7150.-, 
zweifarbig DM 7450.- („Grand Standing Bi- 
colore“), jeweils ab Köln. Wir fuhren die letz- 
tere Ausführung (in Schwarz mit Creme), die 
deshalb auch zuerst ausführlich beschrieben 
sei. Die vier Türen sind am Mittelpfosten an- 
geschlagen, d. h. die vorderen Türen öffnen 
vorn, haben aber doppelte Verriegelung und 
können sich auch bei nicht voll verriegel- 
tem Schloß nicht selbständig öffnen. Der Ein- 


stieg durch die hinteren Türen ist nicht allzu 
bequem, aber immer noch besser als bei zwei- 
türigen Limousinen. Die Vorderbank ist selbst- 
verständlich in Längsrichtung des Wagens 
verstellbar und gibt im Fond zwischen 165 und 
250 mm Kniefreiheit. Die Ellbogenbreite be- 
trägt vorn 1290, hinten 1250 mm, die Höhe 
über den Sitzen 680 mm. Armlehnen wies der 
Testwagen weder vorn noch hinten auf. Ver- 
schließbar sind beide Fahrertüren, während 
die hinteren Türen verriegelt werden. Alle 
Türen sind auch in verriegeltem Zustand von 
innen zu öffnen, die zugehörige „Drucktaste“ 
ist im Zuggriff eingelassen. Die Sicht nach 
außen erwies sich von allen Sitzen aus als 
gut, vom Fahrersitz aus auch kaum durch die 
Windschutzscheibenpfosten beeinträchtigt 
(breite und kräftig gewölbte Stirnscheibe}. Der 
stark verkleinernde innere Rückblickspiegel 
erlaubt ein über die gesamte Heckscheibe 
reichendes Blickfeld. Die Innenauskleidung 
des Testwagens war in „Dynil“ gehalten, 
einem Kunststoffmaterial in „Hirschhaut”- 
Manier, das auf den ersten Blick in Farbe 
und Maserung wie Gazellenfell wirkt und 
dem Panhard eine sehr lichte und damenhafte 
Note verleiht. Dieser Bezug umfaßt auch das 
Oberteil.des Armaturenbrettes und die breite 
Ablage unter dem Heckfenster. Jeweils zwei 
rot paspelierte Chromstreifen markieren hier 
etwa die Mitte, was aber den Nachteil hat, 
daß sie sich deutlich in Windschutz- und 
Heckscheibe spiegeln und dadurch irritieren. 
Der Dachhimmel ist weich gepolstert (wohl- 
tuend gegenüber manchem deutschen Wagen, 
wo unter dünnem Stoff das nackte Blech 
lauert). Das gesamte Interieur scheint auf 
den Geschmack der Dame zugeschnitten. 

In kompromißloser Konsequenz sind die Ar- 
maturen vor dem Lenkrad konzentriert. Die 
Lenksäule verschwindet unmittelbar hinter 
dem zweispeichigen Lenkrad in einem Kunst- 
stoffgehäuse, das mit dem Armaturenbrett 
verschmilzt, sämtliche Armaturen aufnimmt 
und so eine Art „Kommandogerät” darstellt. 
Das ist nicht nur eine organische Zusammen- 
fassung der Instrumente, sondern auch for- 
mal wohlgelungen. Beherrschend an diesem 
Kommandogerät ist das Kombiinstrument mit 
großer Tachometerskala, Tageszähler, Am- 
peremeter und Kraftstoffuhr. Ein breiter 
Schirm verhindert die Spiegelung der (stufen- 
los beleuchtbaren) Instrumente in der Stirn- 
scheibe. Auf dem Kommandogerät sitzen die 
Schalter für die Parkleuchten, für den Schei- 
benwischer und die Nebelleuchte (serien- 
mäßig), an seiner linken Seite der Druck- 
knopf für den Scheibenwascher, die Zugschal- 
ter für Heizung und Windschutzscheiben- 
defroster sowie der vielseitige Lichtschalter. 
Er betätigt durch entsprechendes Verdrehen 
um seine Achse zunächst Stand- und Abblend- 
licht, ist aber zugleich auch Blinkerschalter 
(nicht selbstrückstellend). In der Lenksäulen- 
ebene nach unten oder oben verstellt, regelt 
er den Wechsel zwischen Stand- und Abblend- 
licht bzw. zwischen Abblend- und Fernlicht. 
Durch Druck auf seine Achse tönt schließlich 
das Ein- bzw. Zweiklanghorn. Wenn das kein 
vielseitiger Schalthebel ist und eine ganze 
Reihe von Knöpfen spart! An der Unterseite 
des Kommandogerätes schließlich sitzen das 
Zündschloß und die Zugknöpfe für Choke, 
Anlasser und Batteriehauptschalter. Letzterer 
ist gegenüber Uneingeweihten ein wunder- 
barer Diebstahlschutz, da er das ganze Auto 
stromlos macht. Rechts am Gerät sitzen ledig- 
lich der Getriebeschalthebel und etwos tiefer 
der Griff der Stockhandbremse. Das gesamte 


sonstige Armaturenbrett ist von Instrumenten, 
Hebelchen, Knöpfchen etc. „entschlackt”, 
durchaus auch im Sinne der inneren Sicher- 
heit. Lediglich die in Deutschland vorgeschrie- 
benen Warnleuchten für Fernlicht und Blinker 
sind hier, aber noch unter dem Lenkrad lie- 
gend, angebracht und auch der Aschen- 
becher und ggf. das Autoradio zu finden. Ein 
eigentlicher Handschuhkasten ist nicht vor- 
gesehen, vielmehr trägt das Armaturenbrett 
entsprechende Öffnungen für die Ablage 
des üblichen Krimskrams. Die (ausreichende) 
Heizung ist stufenlos regelbar und geruch- 
frei — bei Luftgekühlten nicht selbstverständ- 
lich -— und nach Belieben auf Fußraum oder 
Stirnscheibe dirigierbar. 

Die beiden Sonnenblenden sind nicht ge- 
polstert; dafür trägt die rechte an ihrer 
Rückseite neben dem für das Make-up der 
Dame offensichtlich unvermieidbaren Spiegel 
noch eine Leseleuchte. Die Vorderfenster ge- 
hen voll abzukurbeln, die hinteren etwa zur 
Hälfte; vorn sind ferner Ausstellflügel vor- 
gesehen. Die Innenbeleuchtung ist von Hand 
und automatisch beim Öffnen der Fahrertür 
schaltbar. Bei den Scheibenwischern weiß ich 
nicht, ob ich sie unter den Parallel- oder 
Schmetterlingswischern einordnen soll, da 
beide zwar gemeinsam angestellt werden, 
aber getrennt arbeiten, also einmal mit und 
dann wieder gegeneinander. Immerhin blieb 
kein (für die Schmetterlingswischer so ty- 
pischer) Schmutzkeil, wenn auch das unrhyth- 
mische Arbeiten beider Blätter nicht jeder- 
manns Sache sein dürfte. Sehr geräumig ist 
der Kofferraum, unter dem das Reserverad 
nebst Scherenwagenheber und Werkzeug 
untergebracht ist. Er ist von außen zugäng- 
lich (verschließbar, mit Griff), aber auch von 
innen durch Zurückklappen der Fondrück- 
lehne. Auch von innen ist der Kofferraum 
verschließbar. Während die Motorhaube 
von außen entriegelt werden kann, ist die 
Klappe für den Tankstutzen gleichfalls ver- 
schließbar, und zwar mittels des für Türen, 
Kofferraum und Zündschloß gemeinsamen 
Schlüssels. Wie sorgfältig in Frankreich ge- 
dacht wird, sei durch eine interessante Klei- 
nigkeit beleuchtet: Die Scheinwerfer sind 
durch einen kleinen Hebel unter der Schein- 
werferfassung auf die statische Belastung 
des Fahrzeugs einstellbar, um das Blenden 
bei Besetzung durch vier oder mehr Personen 
zu verhüten (Regelung der Leuchtweite). 

Gegenüber der aufgezählten Ausstattung 
verzichtet das Normalmodell auf Aschen- 
becher, Ausstellfenster, zweifarbige Polster- 
bezüge, Verstellung der Vorderbank, Spiegel 
in der Sonnenblende, eine Deckenleuchte, 
Weißwandbereifung, stufenlose Regelung der 
Armaturenbeleuchtung, Tages-Kilometerzäh- 
ler, Steinschutz an der Karosserie, Radzier- 
kappen, Nebellampe, Rückfahrscheinwerfer, 
Batteriehauptschalter, Scheibenwaschanlage 
und auf einigen Chromschmuck. Nichts an der 
Karosserieform ist eckig, ob man nun die 
Dachform, die Pontons der Kotflügel oder 
die Stoßstangen zum Ziel nimmt. Das ist mehr 
oder weniger typisch französische „weiche“ 
Linienführung, die uns bei den Renault, 
Peugeot, Simca und Citroen gleichermaßen 
begegnet. Panhard, immerhin eine der älte- 
sten Firmen der Automobilbranche überhaupt, 
hat die ausgetretenen Pfade der üblichen 
Konstruktionen mehrfach auch beim Dyna 
verlassen und mit ihm etwas geschaffen, das 
zwar auf dem deutschen Markt harter Kon- 
kurrrenz begegnen wird, aber der näheren Be- 
trachtung durchaus wert ist. Dipl.-Ing. W.Buck 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
PANHARD DYNA 


MOTOR 


Zweizylinder -Viertakt-Boxermotor längslie- 
gend im Bug, Bohrungx Hub 85x75 mm, Hub- 
raum 851 ccm, Verdichtung 7,2:1, Leistung 42PS 
bei 5300 U/min, max. Drehmoment 7,0 mkg 
bei 2500 U/min, hängende Ventile (Stoßstangen 
und Kipphebel, Drehstabventilfedern) mit hy- 
draulischem Spielausgleich, zentrale Nocken- 
welle (Antrieb durch Stirnräder), Gebläse-Luft- 
kühlung, Druckumlaufschmierung (Ölinhalt 
2,2 Liter), 1 Fallstromvergaser Zenith 36 WL, 
mechanische Benzinpumpe, 40 Liter-Tank im 
Heck, Batterie 12 Volt 40 Amp.st. (unter Motor- 
haube), 185 W-Lichtmaschine (Ducellier), 
Kolbengeschwindigkeit bei Höchstgeschwindig- 
keit (128 km/st, 5290 U/min) 13,2 m/s, bei 
100 km/st (4130 U/min) 10,3 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Motor vor der Vorderachse, Einscheiben- 
trockenkupplung, Vierganggetriebe (ll. und 
Ill. Gang synchronisiert, IV. Gang als Schon- 
gang ausgebildet, über Klauen geschaltet) 
mit Lenkradschaltung. Übersetzungen: 1. 2,68, 
Il. 1,51, 111. 1,00, IV. 0,77, Rückwärts 2,92, 
Achsantrieb (Spiralkegelräder, 24:11x 31:11) 
6,15, Ölinhalt Getriebe samt Achsantrieb 
0,8 Liter, Frontantrieb. 


FAHRWERK 


Plattfformrahmen, vorn Einzelradaufhängung 
an Querblatifedern, hinten Starrachse mit quer- 
liegenden Drehstabfedern, vorn und hinten 
de Carbon-Teleskopstoßdämpfer, Bereifung 
145x400 (1,25/1,6), Zahnstangenlenkung (Über- 
setzung 11,0:1), hydraulische Bendix-Fuß- 
bremse, Bremsfläche 650 cm?, Seilzug-Hand- 
bremse auf Vorderräder. 


Panhard Dyna | 


Beschleunigungszeit in Sekunden 
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ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 

Radstand 2570 mm, Spurweite 1300/1300 mm, 

Bodenfreiheit 160 mm, Außenmaße 4580x1668x 

1550 mm, Wendekreis-® 10 m, Eigengewicht 

vollgetankt 865 kg, zulässiges Gesamtgewicht 

1300 kg. 

Geschwindigkeitsbereiche 

Obis 35 km/st 

10 bis 70 km/st 

15 bis 100 km/st 

ab 25 kmj/st 

128 km/st 

+ 9% 


Höchstgeschwindigkeit 
Tachometer-Voreilung bei 100 km/st 
Beschleunigung 

0 bis 60 km/st 

0 bis 80 kmjst 

0 bis 100 km/st 

0 bis 120 km/st 

1 km mit stehendem Start 


Leistungsgewicht 
fahrfertig 

voll belastet 

Verbrauch (Superkraftstoff) 
Testverbrauch 8,75 Liter/100 km 
Verbrauchsstreubereich 6,8-9,1 Liter/100 km 
Wartung 

(Empfehlungen laut Betriebsanleitung) 
Ölwechsel und Inspektion.... alle 2000 km 
Einfahrzeit 


20,6 kg/PS 
31,0 kg/PS 


PREISE 


Limousine Luxe T 

Limousine Grand Standing 

Limousine Grand Standing 
Bicolore DM 7450.— 

Sonderausstattung gegen Mehrpreis 

Schiebedach 

Michelin X-Bereifung 

je nach Typ 


DM 6850.— 
DM 7150.— 


und Versicherung 


DM 130.— 
Mindest-Haftpflichtversicherung 
im Jahr DM 260.— +5% 


Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 
im Jahr DM 29%. — +5% 


Kfz-Steuer im Jahr . 


Importeur: 


Citro@ön Automobil AG, 
Köln-Lindenthal, 
Aachener Straße 243-247 


Wir haben zu Hause einen Kühlschrank. Einen ganz modernen mit 
Goldrand, bei dem die Tür noch leichter und leiser zugeht als bei den 
Autos der gleichen Firma. Dieser Kühlschrank summt, wenn es ihm 
zu warm wird, und wenn er kalt genug ist, hört er wieder auf. Wir 
können nicht viel daran machen, wieviel Strom er braucht und ob er 
uns ein Leben lang begleitet oder ob er in zwei Jahren kaputt ist. 
Das Aggregat ist verkapselt und, wie in der Gebrauchsanweisung 
steht, auf Lebenszeit mit Öl versorgt. 

Unsere Autos sind nicht auf Lebenszeit mit O| versorgt. Die arme 
Schmierölindustrie, wenn es so wäre! Sie müßte sich mit kargen Erst- 
ausstattungen zufriedengeben. So aber darf sie uns alle 2500 oder 
5000 km neue Liter für unseren Motor liefern und eine besonders 
schmierige Sorte für das Getriebe und viel, viel Benzin für die 
hungrigen Zylinder. Hinzu kommt die Reifenindustrie, die zwar sagt, 
daß ihre Reifen immer rutschfester und haltbarer werden, aber doch 
nichts dagegen hat, daß man sie abfährt. Und schließlich die Auto- 
industrie selbst: Sie will in den nächsten Jahren auch noch Autos ver- 
kaufen und rechnet damit, daß unsere jetzigen dann verbraucht sind. 

Wir können ihnen nicht entrinnen. Wir können aber dafür sorgen, 
daß sie nicht mehr Geld von uns kriegen, als unbedingt nötig ist. 
Mit diesem Wunsch stehen wir nicht allein, denn Rationalisieren wird 
heute groß geschrieben. Trotzdem steigt der Konsum immer mehr, und 
selbst dann, wenn er das nicht mehr täte, könnten die Autohersteller 
nicht ohne weiteres schlechtere Autos bauen, um mehr neue zu ver- 
kaufen, denn daran hindert sie die Konkurrenz und vielleicht auch ein 
gewisser Rest alter handwerklicher Qualitätsgrundsätze. Man bemüht 
sich also um dauerhafte, zuverlässige, sparsame und preiswerte Fahr- 
'zeuge, die wenig Wartung brauchen und einfach zu bedienen sind. 
Man hat es dabei noch nicht so weit gebracht wie die Kühlschrank- 
industrie, und es kommt darum sehr auf den Fahrer an, ob die Wirt- 
schaftlichkeit und Zuverlässigkeit bloße Papierbegriffe bleiben oder 
ob sie sich deutlich in den Ausgaben des sauer verdienten. Geldes 
widerspiegeln. 

Ich kenne jemand, der repariert Autos. Wenn ich zu dem komme 
und Kummer habe mit meinem Auto, dann beruhigt er mich. Es liegt 
nur am Fahrer, sagt er. Das ist nicht schmeichelhaft für mich, aber 
einige Male hatte er recht. Nicht nur bei mir, auch bei anderen Leuten. 
Es gibt tatsächlich eine besondere Art von Defekten, die liegen am 
Fahrer, direkt oder indirekt. Wenn wir uns unser Auto lange und mit 
möglichst geringen Kosten erhalten wollen, müssen wir es richtig 


behandeln. 
DIE ÄUSSERE ERSCHEINUNG 


Autos haben es nicht so gut wie Kühlschränke, die immer in der 
gleichen Ecke stehen. Sie sind der rauhen Wirklichkeit ausgesetzt. 
Unglücklicherweise dienen sie nicht nur der Fortbewegung, sondern 
auch der Repräsentation, und Repräsentation erfordert Hochglanz. 
Es wäre bestimmt viel praktischer, wenn die Stoßstangen aus dickem 
Gummi wären und die Karosserien mattlackiert oder aus durch- 
gefärbtem Kunststoff. Aber soweit sind wir erst bei den Bechern zum 
Zähneputzen, mit. den Autos leben wir noch im glanzvollen Ideal der 
Jahrhundertwende, wo sogar die Schnurrbartenden poliert wurden. 


"+. erstens sieht man bei der Farb- 
kombination nicht jeden Kratzer und 
zweitens klaut den bestimmt keiner!” 


Sport 


Der Fahrkunst viertes Kapitel: 


Es liegt am Fahrer 


Hochglanzlack und Chrom sind denkbar ungeeignete Oberflächen 
für tägliche Verkehrsmittel. Eine verchromte Stoßstange bekommt, 
wenn sie einmal ihren Zweck erfüllen und die noch empfindlicheren 
Teile des Fahrzeuges vor übersehenen Kilometersteinen oder den 
Stoßstangen anderer Fahrzeuge schützen soll, eine unschöne Delle 
oder gar einen Knick. Beides übersteht der Chrom selten, und alsbald 
bildet sich Rost — falls man nicht gerade eines der seltenen Qualitäts- 
fahrzeuge mit Stoßstangen aus nichtrostendem Stahl erwischt hat. Wer 
keinen Sinn dafür hat, wegen einer solchen Kleinigkeit mehrere Zehn- 
markscheine für eine neue Stoßstange auszugeben, kann den Schaden 
mit Silberbronze beheben. Glanz und Perfektion des Wirtschafts- 
wunder-Vehikels sind aber damit dahin. Im übrigen kann man Chrom, 
der ja noch an vielen anderen Stellen gebräuchlich ist, mit besonderen 
Pasten pflegen. Meine private Meinung dazu ist aber die, daß ein 
Chrom, den man pflegen muß, kein Chrom, sondern ein Zeichen von 
schlechter Arbeit ist, ganz gewöhnliche Schlamperei. Es gibt Ver- 
chromungen, die länger halten als das ganze Auto. 

Hochglanzlack ist eine ähnlich problematische Angelegenheit. Er 
besteht, wenn man ihn sich näher ansieht, auch bei behutsamster Be- 
handlung nach einiger Zeit nur noch aus Kratzern. Immerhin gibt es 
Lackierungen, die zwar nicht ihre makellose Oberfläche, aber doch 
ihren Glanz über mehrere Jahre behalten. Mein Auto hat eine solche 
Lackierung. Wenn man mich fragt, wie ich das mache, werde ich immer 
ganz verlegen. Ich kümmere mich nämlich um den Lack überhaupt 
nicht, er ist in mehr als drei Jahren nie poliert und nie konserviert 
worden. Chemiker werden die Ursachen wissen: es handelt sich um 
Einbrennlack mit besonders kleinen Poren. Solche Lacke sind nach 
meinen Beobachtungen Glückssache: von ein und demselben Modell 
eines Jahrgangs halten sich bestimmte Farben besser und andere 
schlecht. Mein Auto ist anthrazitgrau — alle seine Jahrgangskollegen 
in gleicher Farbe haben noch den gleichen Glanz, während die hellen 
oder zweifarbigen Lackierungen fast durchweg inzwischen blind ge- 
worden sind. Das wird komplizierte chemische Ursachen haben, 
schließen kann man daraus nur, daß auch beim Lack die Qualität, in 
der er aus der Fabrik kommt, ausschlaggebend ist. Auch die hin- 
gebendste Pflege macht aus schlechtem Lack keinen guten. An Pflege- 
möglichkeiten spielt das Wasser die wichtigste Rolle: Ein Auto, das 
möglichst häufig mit klarem Wasser gewaschen wird, braucht wenig 
Lackpflege. Richtige Lackpflege macht viel Arbeit, denn jedes Pflege- 
mittel erfordert vorher eine eingehende Reinigung der Lackoberfläche. 
Konservierungsmittel und Silikonwachse als Schutzfilme spielen die 
wichtigste Rolle, polieren sollte man nur, wenn der Glanz dahin ist, 
denn die ohnehin nicht dicken Lackschichten unserer Autos werden 
dabei jedesmal dünner. 

UNTER DER HAUBE 

Unter der Haube findet sich der Motor, vorn oder hinten. Hinzu 
kommen noch einige Aggregate: Kühlanlage und Ölfilter, Batterie 
und Lichtmaschine. Die weisen Medizinmänner in den Automobil- 
fabriken haben etwas erfunden, das nennen sie Kundendienst. Wohl- 
ausgebildete Monteure sollen dem Käufer die Illusion verschaffen, als 
sei sein Auto so anspruchslos wie ein Kühlschrank. Er muß es nur in 
regelmäßigen Abständen abliefern, und dann wird alles nach Plan, 
wie es im Kundendienst-Scheckheft steht, nachgesehen. Trotzdem gibt 
es bisher noch zu jedem Auto eine Betriebsanleitung, worin zu lesen 
ist, daß die Säure in der Batterie I cm über Plattenoberkante stehen 
muß und daß der Einsatz im Nebenstrom-Feinstölfilter (auf dieses 
Wort ist man sehr stolz) alle 10000 km gewechselt werden soll. Es 
werden immer weniger Käufer sein, die diese Betriebsanleitung voll- 
ständig lesen und in sich aufnehmen. Zum Glück ist das auch nicht 
mehr nötig. Aber es kommt doch mehr als beim Kühlschrank darauf 
an, sich wenigstens grundsätzlich über die Funktionen unter der Haube 
im klaren zu sein. Jedenfalls so weit, als man damit Wirtschaftlichkeit, 
Lebensdauer und Fahrsicherheit beeinflussen kann. 

Der Motor eines modernen Autos erfordert nicht viel Aufhebens. 
Die Werkstatt prüft gelegentlich das Ventilspiel. Sollte das einmal 
einige tausend Kilometer später geschehen, als im Scheckheft vorge- 
sehen ist, ist das nicht weiter schlimm, denn das Ventilspiel (toter 
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Gang zwischen Stößeln, Ventilen und Kipphebeln) kann im Betrieb 
allenfalls größer werden, und zuviel ist besser als zuwenig. Die Zünd- 
kerzen halten, da sie ihre Tätigkeit im heißen Zylinder verüben, nicht 
ewig, unregelmäßiger Leerlauf kommt zumeist daher, daß eine oder 
mehrere davon erneuerungsbedürftig sind. Am wenigsten Ärger hat 
man mit ihnen, wenn man sie nach jeweils etwa 15000 km sämtlich 
ersetzt. Die restliche elektrische Anlage bedarf einer regelmäßigen 
Überprüfung, die normalerweise bei den Kundendiensten stattfindet. 
Verteiler, Unterbrecher, Lichtmaschine und Anlasser spielen einem 
sonst gelegentlich Streiche. Bei der Batterie kommt es nur auf den 
besagten Zentimeter an, Lampenbirnen müssen gelegentlich ersetzt 
werden, und wenn mal eine Sicherung durchgehen sollte, stimmt 
zumeist was nicht, und baldige Befragung der Werkstatt ist anzuraten. 
Die Vergaser sind heutzutage ziemlich komplizierte Gebilde, aber an 
ihnen passiert fast nie etwas, ebensowenig wie an den Benzinpumpen, 
deren Membranen so ziemlich unverwüstlich sind. Der Bremsflüssig- 
keitsbehälter sollte immer voll sein, aber wenn man da Verluste fest- 
stellt, ist es ohnehin höchste Zeit, die Werkstatt zu konsultieren. 
Wasserpumpen neigen gelegentlich zur Undichtigkeit, und man soll 
eifrige Tankwarte nicht daran hindern, nach dem Wasserstand zu sehen. 

Und auch nach dem Olstand. Daß unsere Motoren Ol sehr nötig 
haben, ist verständlich, wenn man sich überlegt, daß jeder Kolben in 
der Minute etliche tausendmal unter Druck und Hitze mehrere Zenti- 
meter auf und ab rutschen muß und daß Pleuel- und Kurbelwellen- 
lager eine ganze Anzahl von PS festzuhalten haben. Man kann darum 
nicht verlangen, daß der Motor wie beim Kühlschrank auf Lebenszeit 
mit Ol versorgt ist, und es ist immerhin ein beträchtlicher Fortschritt, 
wenn durch die verbesserte Filterung das Öl erst nach etwa 5000 km 
gewechselt zu werden braucht. Weil früher viel kürzere Ölwechsel- 
zeiten üblich waren, haben viele Leute Bedenken. Man kann aber 
sicher sein, daß keine Fabrik einen Ölwechsel alle 5000 km empfehlen 
würde, wenn das nicht mit Sicherheit möglich wäre. 

Unsere Motoröle sind zumeist viel dünner als früher, wodurch 
bessere Schmierfähigkeit und leichterer Lauf bei kaltem Motor er- 
möglicht wird. Die Ölmengen im Motor sind übrigens auch geringer 
geworden - alles das sind Folgen bedeutender Qualitätsverbesserun- 
gen der Motoröle. Und es gibt kluge Leute, die von vornherein weniger 
Ol in den Motor tun, als vorgeschrieben ist, und dadurch eine geringe 
Leistungsverbesserung erzielen. Das geht ohne weiteres, wenn der 
Olstand laufend kontrolliert wird. Man kann auch Zusatzmittel ver- 
wenden und damit teilweise verblüffende Erfolge erzielen. Diese 
Dinge erfordern‘ etwas Spezialinteresse, beweisen aber, daß die 
übliche Motorschmierung noch nicht das Nonplusultra, sondern trotz 
aller Fortschritte im Grunde noch recht primitiv ist. Vielleicht kommen 
wir doch eines Tages dahin, daß die umständlichen Ölwechsel und 
Olkontrollen überflüssig werden. 

Bei der Schmierung der Fahrgestellteile ist man schon ein Stück 
weitergekommen. Es dürfte nur noch eine Frage der Zeit sein, bis 
sämtliche Gelenke und Federungselemente keiner Wartung mehr be- 
dürfen. Solange freilich Schmiernippel da sind, müssen sie auch ge- 
schmiert werden, andernfalls gibt es bald Klapperei. Gelenke in 
Gummi und Kunststoff sind aber nicht nur anspruchsloser, sondern 
auch technisch konsequenter, weil sie Stöße, die sonst zum Ausschlagen 
führen, eliminieren können. Jede Stelle, wo geschmiert werden muß, 
ist im Grunde ein Armutszeugnis des Technikers, und der Fortschritt 
unter der Haube sollte noch längst nicht beendet sein. 


MIT HAND UND FUSS 


Die wichtigsten Möglichkeiten, das Auto zu pflegen, seine Lebens- 
dauer zu vergrößern und seine Wirtschaftlichkeit zu erhöhen, haben 
wir aber beim Fahren. Es gibt Leute, die meinen, alle Fahrkunst be- 
stehe nur darin, Benzin und Bremsbelage zu sparen. Aber so soll es 
nicht sein. Wichtiger ist es, vernünftig und sicher zu fahren, und zum 
vernünftigen und sicheren Fahren gehört beispielsweise, daß man 
beim Überholen so schnell wie möglich ist und gegebenenfalls her- 
unterschaltet und daß man vor gleichberechtigten Kreuzungen, die 
man nicht übersehen kann, lieber zuviel als zuwenig bremst. Obwohl 
man Benzin spart, wenn man beim Überholen im vierten Gang bleibt 
oder im guten Glauben an die Kreuzung heranrollt. Die Bremse ist 
zum Bremsen da und der Gashebel zum Gasgeben. Es kommt nicht 
darauf an, diese Vorrichtungen möglichst wenig zu benutzen, sondern 
Sie sinnvoll zu verwenden. 

Der Motor hält am längsten, wenn er sich stets wohlfühlen kann. 
Wohlfühlen kann er sich unter den Betriebsbedingungen, die seiner 
Konstruktion entsprechen. Diese Betriebsbedingungen zu finden, ist 
gar nicht schwer, denn das ganze Auto ist so konstruiert, daß sie 
normalerweise von selbst eintreten. Die Betriebstemperatur etwa, die 
für den Motor sehr wichtig ist, bekommt er mit freundlicher Hilfe 
eines Thermostats sehr schnell, und der Thermostat und die Kühlanlage 


„Ai 
. 


„Seitdem ich das an die Schau- 2.MOTOR 
fenster gemalt habe, versucht 14 320 — 29 605Km 
mein Händler den Wagen 3.MOTOR 

zum Neupreis zurückzukaufen!” 29 605km- ® 


sorgen dafür, daß es dabei bleibt. Wenn es der Fahrer nicht ver- 
hindert. Verhindern kann er das praktisch nur dadurch, daß er dem 
Motor Drehzahlen zumutet, die ihm nicht passen. Für richtige Dreh- 
zahlen aber sorgt das Getriebe. Bei manchen Autos schon von selbst, 
bei den meisten noch unter Aufsicht des Fahrers. Wir wollen den 
Normalfall annehmen, wie man mit dem Motor und dem ganzen Auto 
umgeht, daß alles möglichst lange am Leben bleibt: 

Anlassen: Motoren, die nicht anspringen, gibt es kaum noch. Tun 
sie es trotzdem nicht, soll man zunächst etwas warten und sich über- 
zeugen, ob die Zündung auch wirklich eingeschaltet ist. Wütendes 
Wühlen mit dem Gashebel nützt nichts, bei Vergasern mit Beschleu- 
nigerpumpen führt es dazu, daß die Atemgegend des Motors so mit 
Benzin überfüllt wird, daß zunächst garantiert keine Verbrennung 
mehr stattfinden kann. „Absaufen“ nennt man das. Nützt alles nicht, 
dann hilft nur Anschieben, Anrollen am Berg oder Anschleppen. Hilft 
auch das nichts, ist das Auto kaputt oder kein Benzin im Tank. 

Nach dem Anlassen soll man losfahren, auch mit kaltem Motor. 
Warmlaufen ist etwas für Flieger und Polarforscher, unsere Motoren 
werden unter Last, also beim Fahren, schneller und besser warm. Nur 
soll man sie nicht zu hoch drehen lassen, also die Gänge nur etwa 
zwei Drittel so weit ausfahren wie sonst. Ist man glücklicher Besitzer 
eines Kühlwasserthermometers, sieht man, wann es dem Motor warm 
genug ist, nach einiger Erfahrung und bei luftgekühlten Motoren muß 
man es auch fühlen können. Leute, die kalte Motoren vor dem Los- 
fahren in höchsten Tönen jubeln lassen, beweisen damit, daß sie 
skrupellose und unangenehme Naturen sind, denn mit einem kalten 
Motor muß man sanft umgehen. Er dankt es. 

Zwischen dem stehenden Auto und dem laufenden Motor ver- 
mittelt die Kupplung. Ihre Lebensaufgabe .besteht darin, Motor und 
Antriebsräder so gut zu verbinden, daß sämtliche auftretenden Kräfte 
ohne Verlust übertragen werden. Beim Anfahren ist das noch nicht 
möglich, die Kupplung muß Schluß haben, um zunächst wenig und 
dann mehr und mehr Kraft zu übertragen, bis die starre Verbindung 
hergestellt ist. Unsere üblichen Einscheiben-Trockenkupplungen ma- 
chen das mit zwei Reibbelägen, und wir müssen beim Einkuppeln die 
Feder, die beide Hälften zusammendrückt, nach und nach freigeben. 
Zugleich müssen wir das Gas und damit die Motordrehzahl regulieren, 
wobei zuwenig den Erfolg hat, daß die vorhandene Leistung für die 
zunehmende Belastung nicht ausreicht und der Motor stehenbleibt 
(„abwürgen“), und zuviel das Auto beim vollen Einkuppeln einen 
gewaltigen Satz vorwärts machen läßt. Da das alles sehr viel verlangt 
ist, werden mit der Funktion des Kuppelns mehr und mehr Automaten 
betreut, die es immerhin besser können als mittelmäßige Fahrer, frei- 
lich nicht ganz so gut wie gute Fahrer. Da sie Arbeit einsparen, wer- 
den sie sich auch durchsetzen. 

Wir sagten, daß die eigentliche Aufgabe der Kupplung die feste 
Verbindung ist. Darum soll man auch bei möglichst geringer Drehzahl 
einkuppeln und erst dann stärker beschleunigen und während der 
Fahrt den Fuß vom Kupplungshebel nehmen. Immerhin sind aber die 
Kupplungsbeläge auf Reibung eingerichtet, und man kann mit ihnen 
während der Fahrt, so beim Schalten, allzu plötzliche Belastungen von 
den Antriebsteilen fernhalten, indem man zwar zügig, aber doch mit 
etwas Gefühl einkuppelt. Vor den Hinterrädern sitzt das Differential- 
getriebe mit vielen Zahnrädern, und die freuen sich, wenn sie nicht 
dauernd ruckartig in Anspruch genommen werden. Wenn man übri- 
gens mit der Kupplung bewußt umgeht, merkt man bald, daß im An- 
trieb (Getriebe, Übertragungswellen und Differential) etwas Spiel 
vorhanden ist, trotz weichstem Einkuppeln gibt es einen kleinen Ruck 
und ein geringes Geräusch: das ist kein Zeichen, daß das Auto bald 
kaputtgeht, sondern eine gemeinsame Eigenschaft aller serienmäßig 
hergestellten Autos. Nur bei teuren Einzelstücken passen alle Antriebs- 
teile so genau, daß kein fühlbares Spiel vorhanden ist. Mehr Spiel ist 
immer besser als zu enge Passung, die Geräusche und schweren Lauf 
zur Folge hat. Nur soll man eben das vorhandene Spiel nicht durch 
rücksichtslose Behandlung noch vergrößern, sonst passiert es doch ein- 
mal, daß irgendwo etwas bricht. Und solche Brüche sind teuer. 


Wird fortgesetzt. 
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och ein Test: 


Seit mehr als dreißig Jahren bauen die 
G-Werke Wagen sportlichen Charakters, 
e im Verhältnis zu ihrem Preis überdurch- 
hnittliche Fahrleistungen bieten. Dies wird 
ur dadurch ermöglicht, daß sie mit anderen, 
ı viel größeren Serien gebauten Wagen der 
luffield-Gruppe (der die MG-Werke seit 
ırer Gründung angehören) viele Teile und 
ıggregate gemeinsam haben. Der MG ver- 
ält sich zum Morris oder zum Wolseley wie 
or einigen Jahren noch der Porsche zum 
folkswagen. Diese Verwandtschaft zu ande- 
en Nuffield-Wagen ist aber auch der einzige 
jemeinsame Punkt des heutigen MG-A mit 
ler langen Serie seiner Vorläufer der „Mid- 
jet“-Serie. 

Wenn auch der MG seiner Konstruktion 


nach weitgehend von Großserienwagen ab- 
geleitet ist, so ist er dennoch unbestreitbar 
ein Sportwagen, auch wenn er leistungs- 
mäßig manchen anderen Touren-Wagen der 
gleichen Hubraumklasse unterlegen ist. Für 
den Rennsport ist der MG nicht gedacht; bei 
ihm geht es nicht um Leistung pro ccm, son- 
dern vielmehr um Leistung pro Pfund Sterling. 
Und auf dem Gebiete kann er sich sehen 
lassen. Er besitzt viele Eigenschaften, die ein 
sportlich veranlagter Fahrer verlangt — und 
auch einige, die nur ein solcher bereit ist in 
Kauf zu nehmen. Für gute Plätze in Rallyes, 
in denen es nicht nur auf Leistung ankommt, 
reicht er aus. 

Von vornherein macht der Wagen einen 
guten Eindruck. Innen sieht er ebenso ge- 
pflegt aus wie außen, und auf schlechten 
Straßen verwindet er sich viel weniger als 
viele andere offene Wagen der billigeren 


Preisklasse. Selbst mit den für sportliches 
Fahren vorgeschriebenen Reifendrücken (1,6 
bis 1,8 atü) ist nur ein leichtes Zittern der 
Spritzwand festzustellen, die Karosserie bl-ipt 
vollkommen geräuschfrei. 

Die Zahnstangenlenkung wirkt direkt, ist 
aber trotzdem sehr leichtgängig und arbeitet 
spielfrei. Außerdem ist der Wagen absolut 
schienenfromm und recht wendig. Selbstver- 
ständlich werden bei einer solchen Lenkung 
einige Stöße bis ins Lenkrad übertragen, aber 
niemals so stark, daß sie vom Fahrer als un- 
angenehm empfunden werden. Sehr empfind- 
lich scheint jedoch die Lenkung auf die Aus- 
wuchtung der Räder und Reifen zu sein, und 
in dieser Hinsicht ließ der Testwagen etwas 
zu wünschen übrig. 


Auch die Bremsen sind hervorragend gut: 
sie sprechen leicht an, erfordern niemals 
einen hohen Pedaldruck und können dennoch 
sehr genau dosiert werden. Fading war auch 
bei hoher Beanspruchung nicht festzustellen. 
Die waagerecht liegende Handbremse ist sehr 
kräftig, müßte aber bei Wagen mit Links- 
lenkung auch links vom Getriebe angebracht 
sein. In ihrer jetzigen Stellung ist sie unbe- 
quem weit entfernt. 

Straßen- und Kurvenlage des MG sind 


recht gut. Er neigt sich bei scharfer Kurven- - 


fahrt nur wenig und verhält sich im allge- 
meinen neutral, bis er, nahe an der Reibungs- 
grenze, langsam hinten ausbricht, also leicht, 
aber gleichmäßig übersteuert. Ich halte das 
für richtig, weil dann der Wagen in die Kurve 
hineingeht und nicht einfach tangential her- 
ausfliegt, ohne daß sich der Fahrer wehren 
kann. Auf nasser Straße scheint jedoch die 
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Bodenhaftung der Hinterräder einzubüßen. 
Zum Teil können vielleicht die Reifen, sicher 
aber auch lediglich die an Halbelliptikfedern 
geführte Starrachse hierfür verantwortlich 
gemacht werden. 

Nach Sportwagenmaßstäben ist die Fede- 


“rung keineswegs hart. Im Stadtverkehr wirkt 


sie hinten etwas steif, aber bei normalen, von 
sportlichen Fahrern bevorzugten Geschwin- 
digkeiten werden Bodenunebenheiten sehr 
gut aufgenommen. Ja, schnelle Fahrer könn- 
ten sich sogar vorn eine etwas stärkere Dämp- 
fung wünschen, die auf schlechten Straßen 
die Bodenhaftung der Vorderräder verbes- 
sern würde. Allerdings tragen die dünnen 
Schaumgummisitze zum Fahrkomfort fast 
überhaupt nicht bei. Auch einen besseren seit- 
lichen Halt könnte man sich in schnellen Kur- 
ven von ihnen wünschen. 


Sportliche Fahrer werden auch das sehr 
gut in den drei oberen Gängen synchroni- 
sierte Vierganggetriebe und dessen kleinen 
Schalthebel mit sehr kurzen Schaltwegen zu 
schätzen wissen. Sehr zweckmäßig untersetzt 
ist der Il. Gang, der im normalen Betrieb im- 
mer bis 100-110 ausgefahren wird und nöti- 
genfalls bis über 120 hinausreicht, aber den 
Il. Gang könnte man sich im flotten Straßen- 
verkehr und bestimmt in Wettbewerben etwas 
schneller wünschen, um so mehr, als das gute 
Drehmoment des Motors in den niedrigeren 
Drehzahlbereichen dies ohne weiteres zu- 
ließe. Die hängenden Pedale sind so ange- 
ordnet, daß man sehr gut bremsen und zu- 
gleich Zwischengas geben kann, das nicht 
einmal sehr genau sein muß, um bei 20-30 
km/st in den Il. Gang hinunterzuschalten. Un- 
angenehm ist nur, daß der I. Gang beim 
stehenden Wagen oft nicht beim ersten Ver- 
such hineingeht. 

Wenn es sich der MG-Fahrer gelegentlich 
im Verkehrsampel-Grand Prix und auch auf 
der Autobahn gefallen lassen muß, daß eine 
vornehme Limousine an ihm vorbeizieht, so 
genügen die Fahrleistungen weitaus, um am 
Fahren Vergnügen zu haben, und der Ehr- 
geizige kann sich damit trösten, daß, sobald 
es mehr auf Wendigkeit als auf reine Leistung 
ankommt, der MG auf die schnelleren Tou- 
renwagen schnell wieder aufrückt. Bei der 
Höchstgeschwindigkeit von knapp unter 160 
läuft der Motor an seiner Drehzahlgrenze 
von 5500 U/min, was nicht nur aus den An- 
gaben des Tourenzählers, sondern auch aus 
seinem Geräusch klar hervorgeht. Gefühls- 
mäßig wird ein guter Fahrer den kleinen MG 
über Hunderte von Kilometern nicht über 130 
und gelegentlich bis 140 jagen. Auch bei 
sportlicher Fahrweise geht dann der Kraft- 
stoffverbrauch nicht über die Grenze von 
11,5 Liter/100 km hinaus, steigt aber im regen 
Stadt- und Vorortverkehr ziemlich stark (bis 
ca. 13,5 Liter Superkraftstoff) an, wenn das 
gute Beschleunigungsvermögen in den niedri- 
geren Gängen voll ausgenutzt wird. 


Zum sportlichen Temperament des MG 
gehört auch die beträchtliche Geräuschent- 
wicklung, bei der das Ansauggeräusch und 
der an sich ziemlich laut arbeitende Motor 


die Hauptrolle spielen. Aber auch der Aus- 
puff will hier nicht überhört werden und sorgt 
in seiner dumpfen, eher angenehmen Tonart 
dafür. In manchen Fällen bleibt man aber 
besser von der Umwelt unbemerkt, und das 
setzt voraus, daß man mit dem Schalthebel 
und dem Gaspedal vorsichtig umgeht. Wenn 
es sein muß, kann sich der MG auch ganz 
unauffällg dem übrigen Verkehr eingliedern, 
denn sein nicht besonders hoch gezüchteter 
Motor verhält sich bei niedrigen Drehzahlen 
bis unter 20 km/st im IV. Gang hinunter wie 
ein richtiger Gentleman. 

Bei geöffnetem Verdeck wird der Wagen 
innen noch um ein vielfaches lauter, und zum 
normalen Geräusch kommt noch ein pfeifen- 
des Windgeräusch hinzu. Ist er geschlossen, 
werden Ein- und Ausstieg komplizierter, aber 
nicht so, daß die jüngeren Menschen, für die 
er ja hauptsächlich gedacht ist, daran Anstoß 
nehmen könnten. 

Obwohl links vom Kupplungspedal reich- 
lich Raum vorhanden ist, weiß der Fahrer 
mit seinem linken Fuß nicht recht, wohin. Der 
Abblendschalter sitzt viel zu hoch in einer 
ganz unnatürlichen Stellung. Zur Kritik for- 
dert auch der Rückblickspiegel auf, der zwar 
gut ist, aber den rechten Kotflügel gänzlich 
deckt. Solche Fehler, die mit dem Preis oder 
der Fahrergröße nichts zu tun haben, sind 
bei einem sonst gut durchdachten Wagen un- 
verständlich. Sehr gut dagegen ist die tele- 
skopische Lenksäule mit einem Verstellbereich 
von ca. 15 cm, die es ermöglicht, die Sitz- 
position dem persönlichen Geschmack und 
der Größe des Fahrers weitgehend anzu- 
passen. 

Dank der in der Form eines flachen X an- 
geordneten, federnden Lenkradspeichen sind 
Tourenzähler und Tachometer (bis 110 genau, 
dann sehr leichte Voreilung) mit Tageszähler 
jederzeit gut sichtbar. Um die Lautsprecher- 
öffnung in der Mitte des Armaturenbretts sind 
Wasserthermometer, OÖldruckmesser und Ben- 
zinuhr gruppiert. Die Instrumentenbeleuch- 
tung kann beliebig reguliert werden; ganz 
rechts befindet sich eine Leselampe. Da keine 
Kurbelfenster vorhanden sind, sind die Türen 
hohl und stehen zum Ablegen aller mög- 
lichen Gegenstände zur Verfügung. 

Hupenknopf und Blinkerzeitschalter sind 
rechts und links vom Lenkrad auf dem Arma- 
turenbrett angebracht; man braucht nur den 
Finger auszustrecken, um sie zu betätigen. 
Eine Lichthupe fehlt leider. Ausgezeichnet 
sind die Scheinwerfer, die Hupe und die 
ruhig arbeitenden Scheibenwischer mit auto- 
matischer Rückstellvorrichtung. 

Der Testwagen war mit der gegen Auf- 
preis eingebauten Frischluft-Heizanlage aus- 
gerüstet. Diese umfaßt auch Entfrosterdüsen 
und einen Ventilator. Besonders beim offenen 
Fahren erwies sich diese Anlage als sehr 
nützlich, denn die warme, von unten her 
ausströmende Luft macht auch kalten, um 
den Oberkörper wirbelnden Fahrtwind gut 
erträglich. Außerordentlich leistungsfähig 
war der im Kühlwasserkreislauf eingebaute 
Thermostat, auch wenn der Wagen die ganze 
Nacht bei ziemlich kühlem Wetter im Freien 
gestanden hatte, strömte nach zwei Minuten 
aus der Heizanlage schon recht warme Luft, 
und nach vier Minuten hatte der Motor seine 
volle Betriebstemperatur bereits erreicht. 

Wenn der Wagen geöffnet wird, ver- 
schwindet das Verdeck vollkommen hinter den 
Sitzen. Etwas mühsam ist das Aufklappen, 
aber mit einiger Übung bringt es eine Person 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
MG-A 


MOTOR 
Vierzylinder-Viertakt-Reihenmotor, Bohrungx 
Hub 73x89 mm, Hubraum 1489 ccm, Verdich- 
tung 8,3:1, Leistung 72 SAE-PS bei 5500 U/min., 
max. Drehmoment 10,7 mkg (SAE) bei 3500 
U/min., hängende Ventile (Stoßstangen und 
Kipphebel), seitliche Nockenwelle (Kettenan- 
trieb). 3 Kurbelwellenlager. Pumpenkühlung 
(Wasserinhalt 5,7 Liter), Druckumlaufschmie- 
rung (Ölinhalt 4,5 Liter), 2 S.U.-Vergaser, elek- 
trische Benzinpumpe, 45-Liter-Tank im Heck, 
Batterie 12 Volt 51 Amp.st. (unter Motorhaube). 
Kolbengeschwindigkeit bei Maximaldrehzahl 
(5500 U/min.): 16,3 m/sec., bei 100 kmj/st. 
(3640 U/min.):10,8 m/sec. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Einscheibentrockenkupplung (Borg & Beck); 
Vierganggetriebe, 2. bis 4. Gang zwangsyn- 
chronisiert, Knüppelschaltung in Wagenmitte, 
Untersetzungen:|. 3,64, Il. 2,22, Ill. 1,375, IV. 1, 
Rückwärts 4,75. Ölinhalt 2,25 Lit. Hinterachs- 
hypoidantrieb 4,3, Ölinhalt 1,5 Liter. 


FAHRWERK 


Profilkastenrahmen mit Rohrquerträgern, mit 
Spritzwand kombiniert, vorn Einzelradaufhän- 
gung mit Querlenkern und Schraubenfedern, 
hinten Starrachse an Halbelliptikfedern, vorn 
und hinten Kolbenstoßdämpfer (vorn mit obe- 
ren Querlenkern kombiniert), Reifen 5.60-15, 
Zahnstangenlenkung, hydraulische Lockheed- 
Bremse (vorn zwei Primärbacken), Bremsfläche 
867 cm?, Seilzughandbremse auf Hinterräder. 


ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 
Radstand 2390 mm, Spur 1206/1238 mm (mit ge- 
lochten Scheibenrädern) oder 1216/1238 mm 
(mit Rudge-Rädern), Bodenfreiheit 152 mm, 
Spurkreis 8,55 m, Außenmaße 3960x1450x 


Geschwindigkeit in km/st 


12 16 20 24 28 32 36 40 44 48 52 56 


Beschleunigungszeit in Sekunden 
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1270 mm. Eigengewicht (vollgetankt) 935 kg. 

Zulässiges Gesamtgewicht ca. 1120 kg. 
Geschwindigkeitsbereiche 

4bis 45 km/st 

7 bis 76 km/st 

9 bis 125 km/st 

ab 12 km/st 

157 km/st 

bis 110 km/st 0% 


Höchstgeschwindigkeit 
Tachometervoreilung 

bei Höchstgeschwindigkeit... 
Beschleunigung 

O bis 60 km/st 

0 bis 80 km/st 

0 bis 100 km/st 

0 bis 120 km/st 

0 bis 140 km/st 

1 km vom stehenden Start 
Steigfähigkeit 

1. 34%; 11. 21%; 111. 13,5% ; IV. 9%. 

Alle Leistungsmessungen mit Fahrer allein a 
Bord. ; 
Leistungsgewicht 
fahrfertig 
vollbelastet 


Verbrauch (Superkraftstoff) 

Normale Fahrweise, bis 130 km/st.: 11,2 Liter/ 
100 km. 

Sportliche Fahrweise, volle Leistung: bis 13,5 
Liter/100 km. 

Testverbrauch: 13 Liter/100 km. 


Wartung 

(Empfehlungen laut Betriebsanleitung) 
Fahrgestellschmierung alle 1600 km 
Ölwechsel alle 5000 km 
Einfahrzeit 1600 km 


13 kg/SAE-PS 
ca. 15 kg/SAE-PS 


14,333 = 


(ab Köln, zuzügl. DM 40.— Dockgebühren) 
Roadster 
Coupe 
Heizung 


Speichenräder .... 
Verstellbare 
Lenksäule 


und Versicherung 
Kfz.-Steuer im Jahr DM 216.— 


Mindesthaftpflichtversicherung 

im Jahr DM 340.-—+5% 
Kaskoversicherung bei 

500 DM Selbstbeteiligung 
im Jahr DM 404.— + 5%, 


Importeur 


J.A.Woodhouse KG. 
Köln-Braunsfeld, Stolberger Str.110 


in zwei Minuten fertig. Zu zweit geht es be- 
deutend schneller. Das Anbringen der beiden 
Seitenfenster dauert nur insgesamt dreißig 
Sekunden, diese können auch beim offenen 
Wagen aufgestellt bleiben. Ob das Verdeck 
auch bei starkem Regen wasserdicht ist, 
konnte nicht ermittelt werden; bei schneller 
Fahrt bilden sich zwischen den Seitenfenstern 


und der Windschutzscheibe 2 bis 3 cm breite 
Spalten, die aber anscheinend in einem 
Unterdruckgebiet liegen, denn nennenswerte 
Luftzüge bilden sich an diesen Stellen nicht. 
Werden die Seitenfenster nicht gebraucht, 
können sie hinter den Sitzen in einer hierfür 
vorgesehenen großen Tasche untergebracht 
werden. 

Versuchsweise wurde die Höchstgeschwin- 
digkeit auch mit einem Hard Top - Aufsatz 
gemessen, ohne daß ein Unterschied festge- 
stellt werden konnte. Auch auf dem Gebiete 
der Abdichtung scheint der Aufsatz keinen 
nennenswerten Vorteil zu bringen. 


Ein sehr schwacher Punkt des MG ist der 
Gepäckraum, wenn man überhaupt von 
einem solchen sprechen kann. Der kleine, 
nach oben sehr begrenzte Raum unter dem 
hinteren Leichtmetalldeckel wird in solchem 
Umfange vom Reserverad in Anspruch ge- 
nommen, daß auch nur ein einziger Koffer 
normalen Formats darin nicht mehr unter- 
gebracht werden kann. Nur Handtaschen und 
kleinere Pakete finden noch Platz. Und eine 
Gepäckbrücke läßt sich zwar auf dem leich- 
ten Kofferdeckel aufmontieren, sie ist aber 
dann natürlich nicht für schwere Koffer ge- 


Eindrücke einer kurzen Probefahrt: 


Austin Healey Sprite 


Ein Sportwagen der kleinen Klasse kann 
nur preiswert und auch in der Unterhaltung 
billig sein, wenn er in größerer Serie oder 
unter Verwendung von serienmäßigen Per- 
sonenwagen-Aggregaten gebaut wird. Es ist 
darum sehr erfreulich, daß jetzt eine große 
Firma wie die BMC ein solches Auto bauen 
will: den Austin Healey Sprite. 

Der Sprite sieht recht winzig aus, ohne 
Verdeck ist er nur etwa kniehoch. Man hält 
es kaum für möglich, daß zwei erwachsene 
Leute hineingehen, aber es geht sogar recht 
gut. Der Einstieg ist nicht unbequemer als bei 
vielen größeren Sportwagen, und meine 


1,80 m waren gut unterzubringen, über dem 
Kopf blieb sogar noch Raum. (Die Probefahrt 
mußte mit geschlossenem Verdeck vor sich 
gehen, weil es regnete.) Das Zweispeichen- 
lenkrad liegt gut in der Hand und ist weit 
genug entfernt, so daß man ausreichend Be- 
wegungsfreiheit hat. Die Sitze geben guten 
seitlichen Halt und sind trotzdem groß genug, 
allerdings könnten sie etwas besser gepolstert 
sein. Die Pedale liegen gerade weit genug 
auseinander, zwischen Gas und Bremse kann 
man wechseln, ohne den Fuß anheben zu 
müssen. Der Schalthebel liegt günstig zur 
Hand auf dem Getriebetunnel. Auch bei ge- 


Der BMC 950 ccm-Motor erhielt zwei SU-Vergaser und leistet im Sprite 42,5 PS. Die Karosserie ist selbsttragend. 


VE 


eignet. Bei aufgeklapptem Verdeck wird 
allerdings noch ein kleiner Raum hinter den 
Sitzen für Gepäck frei, aber wer will schon 
den MG geschlossen fahren? Schön ist da- 
gegen, daß der Kofferverschluß vom Wagen- 
innern aus über ein Gestänge, das nicht wie 
ein Seilzug abreißen kann, betätigt wird. 
Ein Schloß ist zwar nicht vorgesehen, aber 
der Zughaken ist so schön versteckt, daß ihn 
Unbefugte wohl kaum finden werden. 


Unter der Motorhaube macht alles einen 
guten, sauberen Eindruck, alle wartungs- 
bedürftigen Punkte sind gut zugänglich. Er- 
wähnenswert ist, daß der Zug der Kaltstart- 
vorrichtung, wenn er nur um wenige Zenti- 
meter herausgezogen wird, als Handgas 
dient. 


Auf Wunsch und gegen Aufpreis werden 
vom Hersteller Sonderausrüstungen geliefert, 
die größtenteils den Zweck haben, die Lei- 
stung und die Haltbarkeit des Wagens bei 
Daverbeanspruchung zu steigern. Von diesen 
waren. am Testwagen nur die Drahtspeichen- 
räder mit Rudge-Naben vorhanden, die nicht 
unerheblich zum sportlichen und eleganten 
Aussehen des knallroten Wagens beitrugen. 

Paul Frere 


schlossenem Verdeck kann man vom Fahrer- 
sitz alle vier Kotflügelenden sehen, dank der 
richtig dimensionierten Scheibenwischer war 
die Sicht auch bei Regen gut. Tachometer (mit 
Tageszähler) und Drehzahlmesser hat der 
Fahrer unmittelbar vor sich, auf der Skala 
des Drehzahlmessers (mit Warnmarkierung 
bei 5500 U/min) sind auch die Anzeigegeräte 
für Öldruck, Wassertemperatur und Tank- 
inhalt angeordnet. 

Um an den Motor zu kommen, muß der 
gesamte vordere Karosserieteil hochgeklappt 
werden, was einige Anstrengung kostet. Da- 
für ist dann aber auch alles in idealer Weise 
zugänglich. Im Heck liegen unter einer Klappe, 
die von den Sitzen aus geöffnet werden kann, 
Reserverad und Werkzeug. Für Gepäck ist 
dann allerdings nicht mehr viel Platz, immer- 
hin müßte ein kleinerer Handkoffer noch 
hineingehen. 

Der Motor sprang sofort an, beim Aus- 
fahren in den Gängen zeigten sich keinerlei 
Vibrationen. Leider hatte ich bei der kurzen 
Probefahrt keine Zeit, Tachometer und Dreh- 
zahlmesser zu eichen, aber 34 km/st bei 5500 
U/min im I. Gang, 57 km/st im Il. und 97 km/st 
im Ill. Gang entsprachen den theoretischen 
Werten, so daß man annehmen kann, daß die 
Instrumente genau anzeigten. Motor- und 
Auspuffgeräusch sind gut hörbar, aber für 
Sportwagenverhältnisse nicht laut. Die Len- 
kung machte einen ausgezeichneten Eindruck, 
sie ging leicht und präzise. Gleich in der 
ersten Kurve merkte ich, daß ich es mit einem 
Übersteurer zu tun hatte. Es genügt ein klei- 
ner Lenkausschlag am Kurveneingang, um 
herumzukommen, ein Zuviel bringt die Hinter- 
achse zum Wischen. Diese Charakteristik ist 


Die Hinterachse des Sprite ist an Längslenkern und 
Viertelelliptikfedern aufgehängt. 


aber in Anbetracht des sehr niedrigen 
Schwerpunktes völlig harmlos und einem 
kleinen Sportwagen bestimmt angemessener 
als ein noch so geringes Untersteuern. Man 
gewöhnt sich sofort daran und hat das Fahr- 
zeug immer in der Hand, was durch die ziem- 
lich direkt (272 Umdrehungen) wirkende Len- 
kung noch erleichtert wird. 

Die Federung ist sportlich gedämpft, aber 
nicht hart, und der Sprite ist kein „sqealey 
Healey” (quietschender Healey), auch in Kur- 
ven gibt es wenig Reifengeräusche. In einer 
nassen Kurve mit einer starken Bodenwelle 
in der Mitte blieb der Wagen exakt in der 
Spur, lediglich eine ganze Serie von Boden- 
wellen in einer schnellen Kurve erforderte 
einige Korrekturarbeit. 

Die Bremsen machten einen guten Ein- 
druck. Obwohl es naß war, zogen sie auch bei 
Vollbremsung aus 80 km/st ganz gleichmäßig. 

Ich erreichte mit dem Sprite nach dem 
Tachometer 129 km/st, wobei der Drehzahl- 
messer 5500 U/min anzeigte und noch eine 
leichte Beschleunigung fühlbar war. So er- 
scheint es mir durchaus glaubwürdig, daß die 
Versuchswagen des Werkes 132 bis 133 km/st 
laufen sollen. Ebenfalls vom Werk stammen 
folgende Beschleunigungsmessungen: 0 bis 
80 km/st 13,8 sec, 0 bis 100 km/st ca. 22 sec. 
Ich hoffe, bald ein Fahrzeug aus der Serie 
genau messen zu können, aber ich kann jetzt 
schon sagen, daß der kleine Austin Healey 
mir viel Spaß gemacht hat. Er hat alle Eigen- 
schaften, die man von einem preiswerten 
Sportwagen erwarten kann, und außerdem 
hat er den großen Vorteil, weitgehend aus 
Großserienteilen zu bestehen, so daß auch 
der Unterhalt nicht allzu teuer und proble- 
matisch sein dürfte. Vielleicht wird der Sprite 
wirklich einmal der preisgünstige und trotz- 
dem leistungsfähige kleine Sportwagen, von 
dem viele träumen! Gordon Wilkins 


Die wichtigsten technischen Daten 


Motor: Vierzylinder-Viertakt-Reihenmotor, Bohrung 
X Hub 62,9 X 76,2 mm, Hubraum 948 ccm, Verdich- 
tung 8,3 : 1, Leistung 42,5 PS bei 5000 U/min, max. 
Drehmoment 7,22 mkg bei 3300 U/min, hängende 
Ventile, über Stoßstangen und Kipphebel gesteuert, 
zwei SU-Vergaser. 
Kraftübertragung: Einscheiben-Trockenkupplung, Vier- 
anggetriebe mit Mittelschalthebel, I., I. und IV. 
ang synchronisiert, Gesamtübersetzungen: 1. 15,31, 


n 
I, 18.0. Ill. 5,96, IV. (direkter Gang) 4,22. 


Fahrwerk: Selbsttragende Ganzstahlkarosserie, vorn 
Einzelradaufhängung an Querlenkern mit Schrauben- 
federn und Kolbenstoßdämpfern, hinten Starrachse 
an Längslenkern mit längsliegenden Viertelelliptik- 
Blattfedern und Kolbenstoßdämpfern, hydraulische 
Fußbremse, Seilzug-Handbremse auf die Hinterräder 
wirkend, Reifen 5,20-13,. 


Allgemeine Zahlen und Meßwerte: Radstand 2030 
mm, Spur vorn/hinten 1160/1140 mm, Länge X Breite 
x Höhe 3370 mm x 1350 mm X 1260 mm, Wende- 
kreis 9,6 m, Trockengewicht ca. 597 kg, Leistungs- 
Basicht ca. 14 kg/PS, Höchstgeschwindigkeit ca. 130 
mist, 


Alter Opel in Brasilien 


Eigentlich müßte man doch denken, daß 
das gleiche soviel bedeutet wie dasselbe, 
aber irgendwie sieht in Wirklichkeit die Sache 
ganz anders aus. Nehmen wir mal die Zahl 
22: mein Opel ist 22 Jahre alt, und 22 Jahre 
ist auch meine Nichte hier in Rio de Janeiro. 
Geht besagte Nichte im Bikini am Strand 
spazieren, führen die männlichen Cadillac- 
besitzer eine Art Veitstanz hinter dem Volant 
auf, um sich bemerkbar zu machen; ein mit- 
leidiges Herabziehen der Mundwinkel ist die 
Reaktion des gleichen Mannes beim Anblick 
meines Opels. Also kann das gleiche in bezug 
auf das Alter niemals dasselbe sein. 

Es ist eine 1,3 Liter Opel-Limousine, Bau- 
jahr 1936, und als ich vor 22 Jahren bei einem 
Berliner Opelhändler als Verkäufer wirkte, 
war dieses Auto der Inbegriff des Fortschritts. 
Seine in die Kotflügel verlegten Scheinwerfer 
(damals fast atomfuturistisch} geben dem 
Auto noch heute einen Hauch von Modernität. 
Gestern fuhr ich mit dem alten Knaben von 
meinem jetzigen Heimatort im Innern Bra- 
siliens fast 700 km weit nach Rio. Den einzigen 
Kummer machten mir nachts auf der Avenida 
Atlantica in Copacabana die Bremsen. Man 
kannte eben vor 20 Jahren noch nicht den 
heutigen Verkehr. Hier weiß man zum Glück 
nichts von Geschwindigkeitsbegrenzung, und 
jeder fährt so schnell er kann. Bei den Opel 
erzeugen zwei dünne Bowdenzüge erst ein 
kreischendes Geräusch in den Hinterrädern, 
um dann eine mehr als sanft hemmende Wir- 
kung des Gesamtgefährts hervorzurufen. Es 
könnte das Gefühl sein, als wenn die Flügel 
eines Engelchens versuchten, das Auto vor 
einem Unglück zu bewahren, mehr ist es aber 
wirklich nicht. Für Brasiliens Inneres reichen 
diese Bremsen, mir scheint aber, als wenn das 
Sputnikzeitalter in den Städten heute andere 
Anforderungen stellt. Die Schwierigkeit der 
Beschaffung gewisser Ersatzteile hat dem 
Wagen zu ungewöhnlichen, technischen Raffi- 
nessen verholfen. Ausschleifen ließ er sich 
nicht mehr, man zog Buchsen ein, jetzt ist der 
Kolbendurchmesser kleiner als der Umfang 
des Pleuellagers. 

Es ist nicht einfach, die Kolbenringe aus- 
zuwechseln. Es geht, aber die Prozedur gibt 


Anlaß zu mancher Überlegung. Nebenb: 
eine herrliche Aufgabe für angehende Kraf 
fahrzeugmechaniker. Die Hinterfedern sin 
noch original, vorn mußte eine Eigenkonstrul 
tion, Blattfedern kombiniert mit Jeepstof: 
dämpfern, eingebaut werden. Die Sache hc 
sich bewährt, nur ist das Auto vorn um 20 cr 
höher geworden, was aber durch einen Sat 
6.00-16 Hinterreifen wieder ausgegliche 
wird: Irgendwie sieht das Ding von vor 
etwas eigenartig aus, aber schließlich bin ic 
ja nicht der Formgestalter Loewy. Das klein: 
Original-Dreiganggetriebe flog eines Tage 
auseinander und mußte durch ein Wanderer 
getriebe ersetzt werden. Jetzt ist der Moto 
genauso groß wie das Getriebe, desseı 
Potenz in bezug auf Steigvermögen und Ge 
schwindigkeit noch ungeahnte Möglichkeiteı 
offenläßt. Die selbsttragende Karosserie träg 
außer dem, was sie mal von Haus aus zı 
tragen hatte, noch etwa 40 Kilo U- und T-Eisen 
mit denen sie von unten kreuz und quer zu: 
sammengeschweißt ist. 

Alles andere an diesem Auto ist noch ori: 
ginal, nur die Radkappen sind von einen 
Horch, aber deutsche Vorkriegs-Wirtschafts- 
magnoten und ein gewisser Parteiführer sol- 
len die ja auch an ihrem Auto drangehabi 
haben. Ich bin bestimmt kein Sammler von 
Antiquitäten, aber wenn man bedenkt, daß 
der hier gebaute DKW so um 15000 DM 
kostet, kann man sich vorstellen, daß mir mein 
Opel immer noch viel wert ist. 

Es kommt noch folgendes dazu: Ich habe 
eine Andrehkurbel oder kann mich auch an- 
schieben lassen. Das können viele Be- 
kannte mit ihren 57er amerikanischen Luxus- 
modellen nicht. Dort, wo ich wohne, kann ich 
mir einen Esel borgen, die nächste Leihbatterie 
steht aber 80 km weit weg in der Stadt, und 
das nützt mir nichts,. wenn sich der Starter 
nicht mehr dreht. 

Man muß mit dem zufrieden sein, was man 
hat. Niemals bin ich mit diesem 22 Jahre alten 
Auto auf der Straße liegengeblieben, und 
deswegen ist nach meiner Meinung dieser 
1,3 Liter-Opel nicht nur ein feines Auto ge- 
wesen, sondern ist es auch noch heute. 

Günther Ryll 


Autogrotesken auf chinesischen Inseln 


Gegen Inseln hatte ich als eingefleischter 
Autofahrer schon von jeher ein gewisses Vor- 
urteil, das fast zur offenen Abneigung wurde, 
als die Einspänner-Kutscher von Capri einmal 
auf schreckliche Weise versuchten, meinen 
kleinen Steyr über die Felsen des Tiberio in 
das Mare Tirreno zu stürzen, ähnlich wie es 
jener grausame Römerkonsul mit den Christen- 
sklaven tat. Mein schmuckes Wägelchen - 
damals wohl das erste Automobil, das die 
2,5 km lange Anacapri-Inselstraße befuhr - 
war für sie gewissermaßen das Vorzeichen 
einer baldigen Erwerbslosigkeit und des da- 
mit verbundenen Hungertodes. Gottlob er- 
fuhr ich von dem teuflischen Plan und verließ 
eilends die ungastliche Insel. 

An diese blutrünstige Geschichte fühlte ich 
mich erinnert, als meine Fotografin und ich in 
Hongkong vor die Wahl gestellt waren, ent- 
weder mit dem Wagen auf einem rofchinesi- 
schen Eisenbahnwaggon, an den Kanton- 
Peking-Expreß angehängt, die Metropole des 
Reiches der Mitte von Mao Tse-tung und 
Schanghai zu erreichen oder uns mit einem 
„nominellen“ geographischen China-Besuch 
Hongkong-Formosa zu begnügen. Wir ent- 
schieden uns für letzteres. Billig wurde es mit 
der Inselfahrt zwar nicht — im Gegenteil! Als 
mein weiblicher Finanzminister die ersten Er- 


kundungen einzog, verfärbte sich seine sonst 
blühende Gesichtsfarbe noch mehr als nach 
dem Genuß eines Diners im Mongolischen 
Restaurant, dem wir leider am Vortag nicht 
hatten entgehen können. Während mit dem 
Flugzeug auf derselben direkten Route pro 
Person nur 110 Dollar bis Endpunkt notwendig 
gewesen wären, kosteten die Schiffs-Passagen 
(eine Fahrtunterbrechung ist nicht gestattet) 
160 pro Kopf zuzüglich doppelter Autofracht 
von je 120 Dollar! 

Wesentlich für das Gelingen unseres 
Planes war, daß drei Tage später zwei statt- 
liche Kähne mit dem Ziel Keelung ausliefen, 
was sonst oft wochenlang nicht der Fall war, 
und schließlich, daß es in der kaum 40 See- 
meilen entfernten portugiesischen Miniatur- 
kolonie Macao nicht nur Spielkasinos a la 
Monte Carlo für Chinesen und abenteuer- 
lustige Yankeetouristen gab, sondern auch 
einen „Commissioner“ Tschiang Kai-scheks, 
nicht allzuweit entfernt von dem Wohnsitz sei- 
nes Rivalen, des Konsuls der Pekinger Regie- 
rung. Trotz dicken Empfehlungsbriefen ging es 
dann doch nicht so glatt: Der Commissioner 
forderte laut Vorschrift aus dem Jahre 1930 
Visum und Passagetickets von Taipeh nach 
Japan. Nun hat aber Japan schon seit ge- 
raumer Zeit auf Visa für Deutsche, Schweizer 


und Österreicher verzichtet, wovon man in 
Taipeh offenbar noch nichts wußte, und die 
Schiffsagenturen in Hongkong dürfen Tickets 
nur gegen Vorlage des chinesischen Visums 
ausstellen. Ich will mich auf die kurze Mittei- 
lung beschränken, daß meine sonst manchen 
Schicksalsschlag gewohnte Begleiterin zwei 
Lachkrämpfe und ein Weinkrampf in den näch- 
sten zwei Stunden überfielen, und ein Rikscha- 
kuli sich die Füße wundlief, um uns von Schiffs- 
agenturen zu Konsulaten zu bringen, bis wir 
fünf Minuten vor 13 Uhr einige weitere 
chinesisch beschriebene Brieflein dem inzwi- 
schen etwas besänftigten Commissioner über- 
reichen konnten. 

Die winzige portugiesische Kolonie, die 
während des Krieges nicht weniger als eine 
halbe Million Flüchtlinge aus allen Teilen des 
aufgewirbelten Fernen Ostens beherbergt 
hatte, ist durch Minensperren, Drahtverhaue 
und Schützengräben vom eigentlichen Fest- 
land getrennt, im übrigen aber verkehren 
täglich einige klapprige, bunte Busse nach 
dem 80 km entfernten Kanton, dem größten 
Hafen Chinas. Besagter Rikschakuli mit den 
wunden Füßen übrigens lud uns anschließend 
ein, in sein Taxi umzusteigen, in dem er uns 
für 8 Macaodollar (gleich DM 6.-) eine Stunde 
lang durch Macaos Altertümer aus der portu- 


Die recht schwankenden Hängebrücken in Formosa 
werden Tag und Nacht von Soldaten bewacht. 


Am besten von allen Städten Asiens gefiel uns 
Hongkong, das eine gelungene Kombination 
zwischen New York und Rio de Janeiro darstellt. 


giesischen Entdeckerperiode des 16. Jahr- 
hunderts herumfahren wollte. Wir waren ent- 
zückt, denn eine weitere Rikschafahrt im 
Macao-Tempo hätte uns um den Verstand ge- 
bracht. Wir vertrauten uns seinem Taxi an, 
das sich als ein Überbleibsel aus der frühen 
Jubelzeit des Automobilismus der Jahrhundert- 
wende herausstelite. Mit diesem Fahrzeug, das 
erschreckende Geräusche und Rauchwolken 
von sich gab, schleifte uns Un-san mit neu- 
erwachten Kräften durch enge Gäßchen und 
Rikscharudel, in die er wie ein beutegieriger 
Wolf in eine Schafherde hineinfuhr, raste die 
Festungshügelchen mit solchem Getöse hin- 
auf, daß die Soldaten in den jenseitigen 
Schützengräben instinktiv zum Gewehr griffen 
in der Annahme, Tschiang Kai-scheks längst 
versprochene Revancheaktion käme angerollt, 
und stürzte im motor- und bremsenlosen Gleit- 
flug, von kreischendem Hupenlärm begleitet, 
auf der anderen Seite wieder hinab in das 
Gewühle des Merkator. Falls meine stets vor- 
sichtige Partnerin nicht bereits am Beginn 
dieser selbstmörderischen Exkursion im Yun- 
Kam-Tempel den großen Buddha befragt und 
dieser nach Inempfangnahme von Räucher- 
kerzen und Papiergeld 'versichert hätte, daß 
die „Reise des Tages” vom Glück des Himmels 
begünstigt sei; wir hätten schon nach fünf 
Minuten dieses Sightseeing aufgegeben. 
Überflüssig zu sagen, daß wir uns gegen- 
seitig beschimpften, nicht den Taunus in das 
portugiesische Monte Carlo mitgenommen zu 
haben — doch die Fähre war schon mit USA- 
Ladies überladen und für zusätzliche Last 
nicht eingerichtet. Denn vorher in Hongkong 
durften wir eine Woche lang die ewig kurvi- 
gen Bergstraßen der englischen Kroninsel 
und des anschließenden Festlandes unsicher 
machen, zwei Hotelzimmer finden - die in der 
Stadt selbst auf Monate hinaus „gebucht“ 
sind — und überraschenderweise feststellen, 
daß es in diesem Winkel Chinas mehr Pano- 
ramastraßen gibt als an der Riviera. Mit dem 
geringen Benzinpreis von 35 Pf pro Liter 
scheint die Hongkong-Regierung durchaus in 


28 800 Taipeh-Dollar waren für die Zoll-Hinterlegung 
unseres Wagens im Hafen von Keelung nötig. 


der Lage zu sein, diese Straßen zu unter- 
halten. Sie erhebt lediglich eine Autosteuer 
von DM 7.- pro Jahr. Angesichts der ständi- 
gen, sprunghaften Zunahme der chinesischen 
Bevölkerung beschränkt man sich automobi- 
listisch auf die „City“, denn wenige Meter 
außerhalb spielen sich Leben, Markt und Ge- 
schäfte in gewohnter Weise auf der Fahrbahn 
ab. Hier läuft man im Pyjama herum und nicht 
im Dinnerjacket, an die Stelle des AC-Gerätes 
tritt der Fächer, vom Kuli bewegt, und anstatt 
in das 70 Pf-pro-km-Taxi setzt man sich in 
Sänfte oder Rikscha. Schlechte Autobremsen 
sind hier das beste Mittel zur Geburten- 
kontrolle. Nur drüben auf dem Festland in 
Kawloon ist man etwas humaner und versucht 
mit schlitzäugigen Bobbies die Nathanroad 
zu säubern. Sie ist gewissermaßen ein Binde- 
glied, ein Mischling zwischen England und 
China: Mit Reklamefahnen an Wolken- 
kratzern, Glücksgöttern an sechsstöckigen 
Departmentstores und doppelstöckigen Bussen, 
die weite chinesische Siedlungen durchqueren 
— bald Holzbaracken, bald Fünfstock-Wohn- 
blocks, mit bunter Schmutzwäsche geziert. — 
In Taiwan erwartete uns ein Riesengebäude 
voller Zollbeamten und ein Dutzend schmucker 
Offiziere der „Ausländerpolizei”, des staat- 
lichen Informationsdienstes, des Verkehrs- 
amis und des sogenannten Highwaybüros. 
Alle hießen uns breitlächelnd willkommen und 
versicherten mehrfach, überhaupt nur für uns 
auf der Welt zu sein. In Aktentaschen und 
Schubladen verwahrt hatte jeder von ihnen 
bereits eine Fülle von Formularen, Gesuchen 
und Rechnungen für Spesen bereit, wie sie vor 
zwölf Jahren noch zur Erreichung einer drei- 
fachen Kriegsbeschädigten-Sonderzulage not- 
wendig waren. Nachdem sie alle nur chinesi- 
schen Vordruck besaßen, weiß ich auch nicht, 
was ich alles x-fach unterschreiben und be- 
zahlen mußte. Auszugsweise erfuhr ich jedoch, 
daß 1. die Einfuhr von Autos streng verboten 
und nur in Ausnahmefällen dem USA-Missions- 
Personal gestattet sei, nichtsdestoweniger 
aber ein Zollsatz von 66% bestehe, 2. weder 


ein Carnet noch alle übrigen internationale 
Papiere anerkannt würden und demgemäl 
sowohl ein Führerschein als auch eine chine 
sische Nummerntafel erworben werden müsse 
3. das Benzin nur auf Marken und Gesuch: 
zu haben sei, 4. eine „Highwaytax”“ von etw« 
1200 DM jährlich erhoben werden müsse un« 
schließlich 5. auf allen abgelegenen Berg 
straßen ein „Bergpaß“ Pflicht und Vorschrif 
sei, der aber überhaupt nur an Chinesen ode 
Sprachkundige ausgehändigt werde, die di« 
Warnungs- und Verbotzeichen lesen können 
Eingeweihte rechnen für diese Prozeduren mi 
vielen Wochen — wie es mir gelang, innerhalk 
von zwei Tagen mit den geringen Spesen vor 
200 DM mich den Zollschergen nach Hinter: 
legung eines Zolldepots von 5300 DM (neben. 
bei ein vierpfündiger Papierstapel, da es ir 
Taiwan nur kleine Noten von maximal 1 DM 
gibt) zu entziehen und in den restlicher 
4 Tagen auf dem wohlverteidigten Boden des 
heiligen Wahlchina noch 1800 km zurückzu- 
legen, dies trotz MP, Streckensperren, Militär- 
zonen und 25km/st-Geschwindigkeitsbeschrän- 
kungen — das alles zu berichten würde zu weil 
führen. Erwähnt sei nur in Kürze, daß ich 
schließlich sogar noch meine 29 000 Taiwan- 
dollar zurückbekam, was niemand für möglich 
hielt, und daß wir nicht eine Stunde im Militär- 
gefängnis saßen oder eine Strafe zahlten. Als 
erschwerend und zugleich erklärend möchte 
ich nur aus der Fülle dieser nervenzermürben- 
den Erlebnisse herausgreifen, daß wir dies- 
mal ohne Empfehlungsschreiben nur auf uns 
gestellt von Anfang an in stickiger Atmo- 
sphäre in der blitzblanken Zoll-Glashalle des 
Ankunftsdocks kämpfen mußten. Die dicke 
Luft war die Folge einer Serie von bunten 
Porzellan-WCs neuester USA-Konstruktion, 
die von 60 chinesischen Kaufleuten als per- 
sönliches Reisegepäck deklariert wurden, 
neben 280 nagelneuen Schiffskoffern, alles in 
allem der Inhalt eines etwa 5stöckigen Waren- 
hauses. Unsere 23 Stück Expeditionsgepäck 
nahmen sich gegenüber diesen Kofferbergen 
dermaßen unscheinbar aus, daß jeder Außen- 
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Das gewöhnliche chinesische Straßenbild erinnert an Sommerschluß-Ver- 
käufe in Europa — überall hängen große Werbefahnen an den Häusern. 
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Der umgetaufte Tiger: 


FMR Tg 500 


Es hat sich zu einer freundlichen Tradition 
herausgebildet, neugeborenen Kindern der 
Kraftfahrzeugindustrie mit grundsätzlichem 
Wohlwollen gegenüberzutreten. Leider ist 
aber die Entwicklung der Mobile und Klein- 
wagen geeignet, diesen freundlichen Tradi- 
tionen einen Stoß zu versetzen. Ofters wur- 
den reine Prototypen präsentiert, damit das 
Fahrzeug erst einmal offiziell auf dem Markt 
war, auch wenn man es noch nicht kaufen 
konnte. Hapert es bei solchen Prototypen 
noch an diesem oder jenem, so wurde natürlich 
versprochen, daß das alles bis zur endgültigen 
Serie beseitigt sei, was aber leider nicht 
immer der Fall war. Und die wirtschaftliche 
Seite ist oft nicht weniger problematisch: 
weiß doch der Hersteller selbst nicht immer 
sicher, ob die geplante Produktion für ihn 
rentabel sein wird. 

So müssen auch beim nunmehr neuesten 
deutschen Kleinfahrzeugtyp, dem zunächst 
Tiger, jetzt aber wegen anderer Besitzer 
‚ dieses Warenzeichens nur Tg500 genannten 
Vierradtyp des Messerschmitt-Kabinenrollers, 
die Fahnen der Begeisterung wohlweislich ein- 
gerollt bleiben. Nicht, daß nichts Begeistern- 
des zu finden wäre: Der sehr gründliche Kon- 
strukteur des Messerschmitt-Kabinenrollers, 
Fritz Fend, hat ein interessantes Fahrzeug auf 
die Räder gestellt, und der nach Ende der 
Ara Messerschmitt sehr rationell und klug ge- 
leitete Betrieb macht einen durchaus gesunden 
Eindruck. Aber der Tiger muß sich bei der 
heutigen Lage auf dem Kleinfahrzeugmarkt 
und bei seiner durchaus ungewöhnlichen An- 
lage eben doch eine scharfe Beleuchtung ge- 
fallen lassen, obwohl er — zunächst nur in 
einer von Händlern gefahrenen Vorserie von 
20 Stück existierend — noch seine Kinder- 
schuhe austritt. 

Der Tiger ist eine ausgesprochene Fahr- 
maschine, die nicht den Anspruch darauf er- 
hebt, ein Kleinwagen im landläufigen Sinne 
zu sein. Man nahm den — längst zu äußerst 
bemerkenswerter Haltbarkeit und unbestreit- 
barer Wirtschaftlichkeit entwickelten — Messer- 
schmitt-Kabinenroller mit seiner schmalen 
Zwei-Personen-Zelle, den pendelnd in Gummi 
gelagerten und gefederten Lenkrädern und 
der direkten Hebellenkung und versah ihn 
mit einem 500 ccm-Zweizylinder-Zweitakt- 
motor, der nominell 19,9 PS bei 5000 U/min, 
de facto aber 21,2 PS bei 4350 U/min leistet. 
Da eine solche Motorleistung einem Dreirad 
mit angetriebenem Hinterrad nicht mehr zu- 
gemutet werden kann, erhielt der Tiger zwei 
Hinterräder mit Pendelachsen an Dreiecks- 
lenkern mit hydraulisch gedämpften Feder- 


22 


beinen. Dazu größere Scheinwerfer, Viergang- 
getriebe mit Rückwärtsgang, hydraulische 
Bremsen — und was wir vor uns sehen, ist 
praktisch ein Monoposto mit Platz für einen 


‚Beifahrer, Leistungsgewicht trocken 16,3 kg/PS, 


voll belastet mit zwei Personen und Gepäck 
etwa 26 kg/PS (Opel Rekord voll belastet 
27,8 kg/PS), woraus sich eine katalogmäßige 
Höchstgeschwindigkeit von nahezu 130 km/st 
ergibt, alle bekannten Kleinfahrzeuge weit 
überragend und die Bezeichnung als Sport- 


wagen ihnen gegenüber durchaus recht- 
fertigend. 

Das muß — so sehr man den Kleinfahr- 
zeugen ein angemessenes Temperament 


wünschte — ein arger Schrecken für alle Be- 
trachter sein, denen die technische Vielfalt 
dessen, was auf unseren Straßen kreucht und 
fleucht, ohnehin schon Anlaß zu Besorgnis ist. 
Mögen sich auch Beschleunigung und Höchst- 
geschwindigkeit des Tiger punktgenau mit 
der des Opel Rekord decken, also doch nicht 
echten Sportwagen-Maßstäben entsprechen, 
so steckt dies Temperament nicht in einem 
wohlsituierten Automobil, sondern in einem 
winzigen, schmalen und außerordentlich wen- 
digen Straßenfloh, der sich als Instrument für 
unbedachte Selbstmörder anzubieten scheint. 
Wahrlich: man kann niemanden schelten, der 
hier Bedenken anmeldet. 

Man soll diese Bedenken jedoch nicht un- 
besehen äußern, denn schon eine kurze Probe- 
fahrt (wir hatten Gelegenheit zu einer länge- 
ren) zeigt, daß der Hersteller durchaus nicht 
lügt, wenn er in seinem bemerkenswert sach- 
lichen Prospekt die Sicherheitsmomente her- 
vorhebt: 

Nicht nur sind die Sichtverhältnisse,‘ das 
Licht (asymmetrisches Abblendlicht) und die 
Bremsen sehr gut, sondern die Kurvensicher- 
heit des Fahrzeugs dürfte alle Erwartungen 
übertreffen. Kurvenneigung ist kaum spürbar, 
die Kippgrenze liegt so weit jenseits der 
Rutschgrenze, daß man dem Tiger in der 
Kurve sofort vertraut, und der geringe Raum- 
bedarf im Verkehr ist für den Tiger-Fahrer 
zweifellos ein Positivum. Die Wendigkeit des 
Tiger entspricht etwa einem Seitenwagen- 
gespann, und von diesem her ist überhaupt 
seine Existenzberechtigung abzuleiten: Ein 
schweres Gespann bietet zwar einen Sitzplatz 
mehr, aber nicht den vollen Wetterschutz für 
den Fahrer (der allein schon wegen der Sicht 
wichtig ist, vom Komfort ganz abgesehen), es 


braucht wegen seines höheren Luftwider- ' 


standes gut und gern zusätzlich 8 PS für die 
gleiche Höchstgeschwindigkeit und bedarf 
wegen seiner asymmetrischen Form größerer 
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Wie den normalen Kabinenroller 
u" es den Tg 500 als Coup& mit 
lexiglashaube oder als Roadster. 


fahrerischer Aufmerksamkeit. Übertrifft das 
schwere Seitenwagengespann und erst recht 
die Solomaschine den Tiger auch in der Be- 
schleunigung, so wird das bei schlechtem 
Wetter oder nicht besonders interessierten 
Fahrern doch ausgeglichen, und der Tiger 
kann allerlei Pluspunkte gegenüber dem 
Motorrad verbuchen. Und durch seine Fahr- 
leistung natürlich auch gegenüber den Klein- 
wagen mit gleichstarken Motoren, durch seine 
Wendigkeit und Kurvenlage auch gegenüber 
größeren Autos. 

Diese Eigenschaften machen ihn zu einem 
Vehikel ganz neuer Art, wie es etwa Neumann- 
Neander mit seinen Fahrmaschinen in den 
30er Jahren schon auf anderen Wegen an- 
strebte: Einfach im Aufbau, also auch in der 
Wartung, mit vollem Wetterschutz für die 
Insassen und mit Fahreigenschaften, an denen 
sich bestimmt die Begeisterung eines Enthu- 
siastenkreises entzünden kann. 

Enthusiast muß man allerdings insofern 
sein, als der Tiger auch nicht annähernd den 
Komfort bieten kann wie Kleinwagen glei- 
chen Preises. Man bekommt für etwa 3700 DM 
heutzutage den Fiat 500 Standard mit Abarth- 
Anlage (über 100 km/st) oder den ausgezeich- 
net ausgestatteten Fiat 500 Luxus in Normal- 
ausführung (über 80 km/st). Ferner u.a. das 
sehr schnelle Goggomobil-Coup& 400 (über 
100 km/st), den Lloyd Alexander in Standard- 
Ausführung (Viersitzer!) und anderes — sämt- 
lich Kleinwagen, deren Gebrauchswert den 
Tiger natürlich weit übertrifft. Der Tiger ist 
hart gefedert, laut, eng, der Beifahrer weiß 
nicht recht, wohin er seine Füße stecken soll, 
es klappert und dröhnt nun einmal in einem 
solchen Kabinchen, und soziales Ansehen ist 
damit nicht zu gewinnen. Außerdem kann der 
Tiger — jedenfalls in seiner gegenwärtigen 
Motor- und Getriebeauslegung — nicht etwa 
als wirtschaftlicher Gebrauchsgegenstand ver- 
standen werden wie der eigentliche Kabinen- 
roller. Dessen Vorteile beruhen auf seinem, 
geringen Preis (etwa 2400 DM), den sehr ge- 
ringen Betriebskosten (man braucht kaum 
mehr Aufwand als für einen Solo-Roller) und 
den - vor allem in den neueren Serien — er- 
staunlich großen pannenfreien Laufzeiten - 
alles Punkte, die einige Mängel an Komfort 
leicht verschmerzen lassen. Die Vorteile des 
Tiger beruhen einzig und allein auf seiner 
Kurvensicherheit und seiner Motorleistung — 
alles andere tritt zurück. Der Verbrauch liegt 
nach Werksangabe zwischen 5 und 8 Liter, 
und die Auslegung von Motor und Getriebe 
ist durchaus nicht auf Bummelfahrt abge- 
stimmt: Erst bei 55 km/st kann man in den 


vierten Gang schalten, tunlichst noch höher, 
der dritte Gang reicht von 35 bis über 90 km/st, 
noch der zweite reicht bis 55 km/st. Man muß 
das kratzige, unsynchronisierte Viergang- 
getriebe kräftig rühren, und bei Geschwindig- 
keiten über 100 km/st — wir erreichten mit 
einem fabrikneuen Motor knapp 110 km/st, 
etwa 120 sind mit Sicherheit möglich — braucht 
auch die außerordentlich direkte Lenkung 
eine ruhige Hand. Man darf sich nicht ver- 
krampfen und sich auch nicht dadurch irre 
machen lassen, daß Unebenheiten der Stra- 
Benoberfläche zu harten kleinen Stößen im 
Lenker führen. Hat man da das richtige 
Enthusiasten-Feuer, so kann man ein Tiger- 
Fan werden. Wer einen braven Gebrauchs- 
gegenstand sucht, ist hingegen nach unserem 
Eindruck nicht an der richtigen Adresse - 
jedenfalls in dieser Preisklasse. 


Noch einige technische Anmerkungen: Der 
Motor wurde von Fichtel & Sachs entwickelt, 
wird aber unter der Firma FMR eingebaut. 
Die beiden Zylinder (Bohrung X Hub 67 X 
70 mm) haben separate Gebläse, die zu- 
sammen mit der Anlaß-Lichtmaschine über 
einen Keilriemen angetrieben werden. Der 
Motor arbeitet über eine trockene Zwei- 


Lamellen-Kupplung und vier klauengeschaltete 
Gänge (Hebel mit H-Schema, Rückwärtsgang 
vorhanden) über Stirnräder auf das Differen- 
tial, von dem zwei Gelenkwellen zu den 
Hinterrädern führen. Elastische Triebwerks- 
aufhängung oder ein elastisches Zwischen- 
stück im Antrieb wären noch wünschenswert. 
Die Hinterräder erhalten (durch Schräglage 
der Schwinghebelachsen) beim Einfedern 
etwas Vorspur, so daß kein Übersteuern spür- 
bar ist. Die Karosserie — eigentlich nicht für 
Verwindungsbeanspruchung gebaut - arbeitet 
spürbar, ausgiebige Versuche des Werks be- 
rechtigen jedoch zu der Versicherung, daß 
man nicht um ihre Haltbarkeit fürchten müsse. 
Die harte Vorderradfederung bedarf für die 
Ansprüche höherer Dauergeschwindigkeiten 
auch auf der Autobahn bestimmt noch der 
Verfeinerung, die Bedienungsorgane liegen 
der Automobilform entsprechend und lassen 
nichts zu wünschen übrig. 


Die Firma, deren vorsichtige Produktions- 
politik angesichts der heute oft üblichen 
euphorischen Planungen sehr zu loben ist, 
baut derzeit täglich etwa 22 Kabinenroller 
und plant — bei Serienbeginn im Juli —, mit 
der Zeit etwa auf die gleiche Stückzahl für 


Ein Sportwagen-Prototyp aus USA: 


Scarab 


Vorerst wird der Scarab Mk | wohl kaum 
auf unseren europäischen Rennpisten zu sehen 
sein. Er ist in seinem heutigen Entwicklungs- 
stand ein Versuchswagen, gewissermaßen ein 
Prototyp. Aber er ist der erste eines Teams 
in den USA gebauter Wagen, die konstruiert 
werden sollen, um 1959 an den großen inter- 
nationalen Rennen teilzunehmen — und nicht 
nur an Sportwagenrennen. Konstrukteur des 
Scarab ist Lance Reventlow, ein junger Mann, 
dem der Ruf eines wohlhabenden Mannes 
vorausgeht' und der unwahrscheinlichen 
Enthusiasmus besitzt. Nachdem er in Europa 
im letzten Jahr auf Cooper Climax und Mase- 
rati zu sehen war, beschloß er, seine großen 


Mittel hinter die Entwicklung einer Reihe von 
schnellen, ausdauernden und konkurrenzfähi- 
gen amerikanischen Rennwagen zu setzen. 
Der Scarab Mk I war knapp 6 Monate nach 
diesem Entschluß startbereit. 

Zu der Zeit, als der Scarab noch in Pla- 
nung stand, war die 3 Liter-Begrenzung für 
internationale Sportwagenrennen noch nicht 
festgelegt, was die Verwendung eines Che- 
vrolet V8-Motors erklärt. Der Hubraum des 
Hilborn-Einspritzmotors beträgt 5566 ccm und 
seine Leistung 344 SAE-PS bei 6000 U/min. 
Unmittelbar nach der Ankündigung der 3 Liter- 
Begrenzung begann Reventlow mit der Ent- 
wicklung einer 3-Liter-Version des Meyer- 


ya 


den Tiger zu kommen. Da man voraussichtlich 
wohl so vorgehen wird wie bisher, erst den 
Auftrag zu erhalten und dann das Fahrzeug 
zu bauen, ist der Tiger ungeachtet des Ent- 
wicklungsaufwandes gewiß keine zu schwere 
Last für das Unternehmen, seine besondere 
„Form macht ihn von Kleinwagen-Konjunktur- 
schwankungen verhältnismäßig unabhängig, 
und man gleicht die Teile für den normalen 
Kabinenroller und den Tiger nach Möglichkeit 
aneinander an, so daß die Produktionskosten 
tragbar bleiben sollten. Si 


Drake-Offenhauser-Motors, und Gerüchten zu- 
folge soll er noch weitere Motor-Projekte im 
Auge haben. Der 22jährige traf eine sorgsame 
Auswahl bei der Bildung seines Arbeitsteams. 
In ihm sind Richard Trautmann als Chassis- 
und Thomas Barnes als Rahmenspezialist ver- 
eint. Beide besitzen langjährige Erfahrung 
bei Kurtis-Kraft und waren äußerst erfolgreich 
in der Planung und Durchführung schneller 
Sportwagen. Karosserie-Experte ist Emil Diedt, 
Erbauer berühmter Indianapolis-Wagen. Ver- 
antwortlich für die Motoren und gleichzeitig 
Testfahrer Nr. I ist Chuck Daigh. 

Der Scarab Mk I wiegt mit der Chevrolet- 
Maschine annähernd 782 kg. Die Aufhängung 
erfolgt vorn durch weich ansprechende 
Schraubenfedern, hinten kommt eine De Dion- 
Achse zur Anwendung. Dieser neuentwickelte 
Wagen hat noch keine Gelegenheit gehabt, 
sich mit europäischen Rennsportwagen zu 
messen, aber im Verlauf zweier Rennen in 
den westlichen USA brach er alle bestehenden 
Runden-Rekorde gleich beim ersten Einsatz. 
„Aber das ist erst der Anfang unserer Ver- 
suche”, meint Reventlow. „Wir machten dabei 
unsere ersten Erfahrungen, und die nun fol- 
genden Wagen, die wir bauen, werden ent- 
schieden besser sein.” Die Europäer werden 
in der nächsten Rennsaison reichlich Gelegen- 
heit haben, diese Neukonstruktion zu begut- 
achten. Griffith Borgeson 


Die schönste Zeit im Jahr 


ist die Reisezeit, und Reisezeit ist immer. Die Welt ist voll lockender Ziele, die nah und fern, in blühen- 
der Schönheit und in herber Einsamkeit, geheimnisvoll und beglückend darauf warten, erlebt zu werden. 
Schon immer bemühen wir uns ganz besonders, unseren Lesern schöne und lohnende Reiseziele nahe- 
zubringen, aber natürlich reicht der vorhandene Raum bei weitem nicht aus, die Möglichkeiten auch 
nur annähernd auszuschöpfen. Darum erschien jetzt unser großes 


Reiseheft 1958 
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das auf 120 Seiten Kunstdruckpapier im Großformat mit 220 teilweise farbigen Fotos eine Fülle aus- 
erlesener Themen bringt, einen Querschnitt durch die schönsten Gegenden Europas und der Welt. 
Den reichen und lebendigen Inhalt, der seinen Wert nie verliert, ergänzen zahlreiche Übersichten und 
Tips, die für Autoreisen nützlich sind. Das Heft kostet DM 4,80, zur Bestellung genügt eine Postkarte. 


(Einem Teil der Auflage dieses Heftes liegt eine Zahlkarte bei, auf deren Rückseite Sie eine Übersicht über die wichtigsten 
Berichte aus 12 europäischen Reiseländern finden.) 


Le Petoulet 


Ich muß mich korrigieren. Wenn ich vor 
zwei Jahren geschrieben habe, Monte Carlo 
lebe in der Zurückgezogenheit, so stimmt das 
nicht mehr. Heute ist nämlich im Freistaat 
Monaco fast genauso viel los wie in Cannes 
oder Nizza. Sehr zahlreich sind die Ameri- 
kaner dort vertreten, deren Interesse für die 
Stadt sicher nur der Prinzessin Gracia Patri- 
cia zu verdanken ist. Sogar die US-Navy war 
diesmal erschienen. Zwei U-Boote hatten am 
Kai festgemacht, wo sonst nur elegante 
Jachten liegen, und stramme Militärpolizisten 
patroullierten. mit schwerem Schritt die Stra- 
ßen des Fürstentums auf und ab, damit kei- 
ner der Seebären über die Stränge haue. 

Louis Chiron lud mich diesmal zu seiner 
Party ein. Die Party des ewig jungen Fran- 
zosen ist etwas Besonderes. Chiron war näm- 
lich nicht nur ein guter Automobilrennfahrer, 
sondern kocht auch vorzüglich. Aber nicht nur 
die Ergebnisse seiner Kochkünste locken zu 
dieser Party, sondern genauso seine Renn- 
trophäen. Was kann man da alles entdecken. 
Sehr viel von.den ruhmreichen Bugatti-Zeiten, 


Der Vierzylinder Coventry-Climax des siegreichen Coo- 
per scheint allerhand zu „schlucken“, denn die beiden 
Moe Doppelvergmusr sind fast größer als der ganze 
Motorblock. 


und 
außen Salvadori 


ARE 


= die Überraschung von Monte Carlo 


als sich noch Könige für Autorennen be- 
geisterten, und auch vom Alfa Romeo P 3. 
Und dann erfährt man auch allerhand bei 
so einer Party. Zum Beispiel, daß Moss un- 
bedingt den Motor des Vanwall von Brooks 
haben wollte, nachdem dieser die schnellste 
Trainingszeit gefahren war. Aber ob das 
stimmt, wer will es überprüfen? Dann erfuhr 
man auch, daß Mr. Vandervell nachdenklich 
im Programm geblättert habe, und als er das 
Bild von Fangio sah, tiefsinnig knurrte: 
„Thats my man... .!!“ Vielleicht setzt er 
Fangio wirklich ein. Aber da ist noch Ma- 
serati. Trotz der problematischen Geschäfts- 
lage haben die Modeneser nämlich einen 
interssanten Formel 1-Wagen im Bau. Es 
ist kein grundlegend neues Fahrzeug, son- 
dern eine Neuausgabe des bewährten 
Sechszylinders mit stärkerem Motor, nevem 
Rahmen und never Karosserie. An die 
100 kg leichter soll dieser Wagen gegen- 
über dem Vorjahresmodell sein. Fangio wird 
ihn in Reims und auf dem Nürburgring 
fahren. Auch auf den Besuch des leitenden 
Herrn von British Petrol bei Maserati kam 
man zu sprechen. Bei dieser Kurzvisite soll 
über einen Wagen für Moss verhandelt wor- 
den sein, mit dem er bei den 500 Meilen von 
Monza starten will. Dieser Wagen soll ein 
aus dem V8 Zylinder-4,5 Liter-Sportmotor 
entwickeltes Triebwerk von 4,2 Liter erhalten, 
das in ein Kurtis Kraft-Chassis montiert wird. 
Finanziert soll die ganze Geschichte von der 
BP werden. Von Maserati hört man ferner, 
daß eventuell ein Amerikaner die Firma kau- 
fen wird. Er will den 3,5 Liter-Gran Turismo 
weiterbauen und eine Serie von einem 1,5 
bzw. 1,6 Liter-Gran Turismo auflegen. Zur 
Zeit ist die Lage immer noch sehr schlecht, 
nachdem sich die Gläubiger sehr hartherzig 


benehmen. Jedoch waren Nello Ugolini und 
Renningenieur Bertocchi mit einigen Monteu- 
ren in Monte Carlo und betreuten die an- 
wesenden Maserati. Niemand sprach eigent- 
lich von den Cooper und schon gar nicht 
vom „Petoulet“ Trintignant. Petoulet bedeutet 
frei übersetzt etwa „Hühnchen“ — das ist der 
Spitzname des sympathischen, bescheidenen 
Franzosen Trintignant, der im Rennen um so 
mehr von sich reden machte. 

Beim Grand Prix von Monaco „passiert“ 
eigentlich immer etwas. Dieses Rennen ist 
voller Überraschungen. Daß im Training 
Brooks auf Vanwall der Schnellste war (1:40,7) 
und Behra auf BRM mit "Yo sec Abstand 
folgte, kann keinesfalls als sensationell be- 
zeichnet werden, einigen Eindruck hinterließ 
es jedoch, daß auf den nächsten drei Plätzen 
die drei Cooper mit 2 Liter Coventry-Climax- 
Motor folgten, und zwar nur mit 2/0 bzw. ?/ıo 
sec Abstand in der Reihenfolge Brabham, 
Salvadori, Trintignant. Dann erst kamen die 
Ferrari 
John Coopers Werksfahrer, das „Hühnchen“ 
startete auf dem Siegerwagen von Buenos 
Aires, der R.R.C. Walker gehört, also ein 
Privatfahrzeug ist. Technisch gesehen erschien 
der Cooper in der neuen Form, wie wir 
ihn bereits beschrieben haben (siehe Heft 
7/58). Mit. dem geplanten 2,2 Liter-Motor von 
Climax ist so schnell noch nicht zu rechnen. 

Bei den BRM sind die zwei Weber-Dop- 
pelvergaser jetzt schräg zum Motorblock an- 
geordnet, um bessere Ansaugverhältnisse zu 
erzielen. Neben Behra fuhr Schell einen BRM. 
Bei Vanwall war also Brooks der Schnellste, 
Moss dagegen 1'/io sec langsamer. Nun muß 
dazu gesagt werden, daß sich Stirling den 
Magen verdorben hatte und an dem litt, was 
die Mediziner mit Dysenterie bezeichnen, und 


dann stimmte das Chassis seines Autos über- 
haupt nicht. Ich habe verschiedentlich beob- 
achtet, wie der Wagen hinten schwamm und 
unruhig war. Tony Vandervell hatte insgesamt 
4 Wagen für seine drei Fahrer Moss, Brooks 
und Lewis-Evans mitgebracht. Für den vierten 
Wagen fehlte jedoch noch der Motor. Er 
sollte — es war ein never Motor mit höherer 
Leistung — von einer Chartermaschine nach 
Monaco bzw. Nizza gebracht werden. Die 
Maschine machte jedoch Bruch und der Motor 
war anschließend nicht mehr zu gebrauchen. 
Nun wurde aus dem vierten Wagen und dem 
Fahrzeug von Moss (vielleicht auch mit Hilfe 
des Motors von Brooks) ein neuer Vanwall 
für Stirling zusammengezimmert, und zwar 
noch Samstagabend. Der Vanwall hat übri- 
gens eine leichtere Vorderradaufhängung er- 
halten und ist insgesamt jetzt um etwa 30 kg 
leichter. Die Umstellung auf Flugbenzin hat 
an der Motorleistung sehr wenig ausgemacht. 
Sonst entspricht der Wagen dem Vorjahres- 
modell. Für Monte Carlo war er wieder mit 
der stumpfen, verstärkten Schnauze mit Stoß- 
stange versehen worden. 


Bei Ferrari erreichte Hawthorn die beste 
Zeit. Sie lag “0 sec unter der von Brooks. 
Ferrari setzte den Dino 246 ein, der sich 
gegenüber Buenos Aires nicht verändert hat. 
Seine Fahrer waren Hawthorn, Musso, Col- 
lins und unser Wolfgang von Trips. Von Trips, 
der in jeder freien Minute mit seinem 
Schlauchboot mit Outbordmotor auf der See 
herumkurvte, fuhr im Training einen 2 Liter- 
Versuchsmotor. Als er damit nicht entspre- 
chende Zeiten erzielte, baute man ihm im 
letzten Augenblick einen 2,5 Liter-Motor ein. 
Keinen guten, denn die Übergänge dieses 
Motors stimmten überhaupt nicht und im 
unteren Bereich hatte er viel zu wenig drin, 
und gerade darauf kommt es in Monte an. 
Trotzdem fuhr Trips mit 1:44,9 keine schlechte 
Zeit für den schwierigen Kurs von Monte 
Carlo, der wieder etwas schneller geworden 
ist, da man die $Schikane am Hafen um etwa 
2m „weiter“ angelegt hatte. Colin Chapman 
war mit zwei seiner sehr leicht, sehr „eng- 
lisch“ ausschauenden Formel 2-Rennwagen 
mit 1,5 Liter-Climax-Motor angetreten. Er be- 
setzte sie mit Cliff Allison und Graham Hill. 
Und den Rest des ohne Zweifel sehr „ge- 
mischten“ Feldes bildeten zwei Sechszylinder- 
Maserati von Scarlatti und Bonnier. Nicht un- 
erwähnt sollte bleiben, daß die englische 
Reifenfabrik Dunlop jetzt wieder sehr aktiv 
geworden ist. BRM, Cooper und Vanwall 
fuhren Dunlop-Pneus, die Ferrari Englebert. 


Gegenüber den anderen Grands Prix hat 
der von Monaco seine alte ursprüngliche 
Länge behalten: 100 Runden gleich 314,5 km. 
Das Rennen konnte diesmal als völlig offen 
bezeichnet werden, denn „Maestro Fangio” 
war jenseits des großen Teiches und schlug 


Wie ein verlorener David trieb sich der kleine Cooper 
„Hühnchen“ aus der Gasometerkurve. 


Hawthorn, einmal ganz anders geschossen: Mit rund 3000 U/min zieht der Ferrari durch die Bahnhofskurve, wie 
der Drehzahlmesser verrät. Hawthorn hat die Räder voll eingeschlagen. Die Lufitrichter der Vergaser sind mittels 


einer Plexiglashülle abgedeckt, um Luftwirbel zu vermeiden. 


inter den Vorderrädern Leitbleche, die bei Regen- 


fahrten das Wasser abweisen, und beiderseits des Fahrersitzes die dicken Auspuffrohre des V6-Zylinders. 


sich mit den Tücken der Indianapolis-Renn- 
wagen herum. 

Wenn man vom letzten Jahr absieht, 
dann war der monegassische Grand Prix im- 
mer spannend und abwechslungsreich. Ich er- 
innere nur an die laufend fälligen Über- 
raschungen des Jahres 1955. Damals hielt 
sich ein Mann, der für seine zuverlässige, 
gleichmäßige und saubere Fahrweise bekannt 
ist, im Hintergrund, um im entscheidenden 
Augenblick da zu sein: Trintignant. Nun, in 
den ersten Runden des diesjährigen Grand 
Prix sah es ganz danach aus, als würde es 
dem BRM endlich gelingen, seine vielen 
Scharten auszuwetzen. Behra führte von der 
ersten Runde an souverän das Feld an. Hin- 
ter ihm balgten sich die Vanwall und die 
Cooper, und nur Hawthorn schob sich mit 
seinem Ferrari als einziger „Italiener“ in die 
englische Vorhut. Wie verloren leuchtete in 
der grünen Wiese der rote Mohn. Hinter 
Behra lag nämlich Brooks, dann erst kam 
Hawthorn und hinter ihm, ja auf dem vierten 
und nicht wie sonst auf dem ersten Platz, 
folgte Moss. Stirling schien seine Taktik ge- 
ändert zu haben. Er fuhr — genau wie Fan- 
gio — zuerst abwartend, die Lage scharf be- 
obachtend, um rechtzeitig zum Angriff über- 
gehen zu können. Aber diesmal ging seine 
Rechnung nicht auf. Jean Behra, hielt ganze 
26 Runden den ersten Platz, dann gab der 
BRM wieder einmal seinen Geist auf, und 
zwar aus dem gleichen Grund wie bei den 
Rennen zuvor in England: die Bremsen fielen 
aus! Man muß es einmal sagen: es ist wirk- 
lich ein Traverspiel mit den BRM! Was nüt- 


unter den Goliaths von Vanwall, BRM und Ferrari herum 


\ 


zen schon die schnellsten Trainingsrunden, 
wenn das Fahrzeug nicht ankommt! Nach 
dem Ausfall Behras übernahm Hawthorn die 
Spitze. Aber nur für wenige Runden, dann 
griff Moss plötzlich an und ging an Hawthorn 
vorbei. Im Hintergrund aber wartete Trin- 
tignant. Er hatte zunächst einmal den Werks- 
Cooper von Brabham klar distanziert, wäh- 
rend Salvadori schon Ende der ersten Runde 
an die Boxen mußte. Moss hatte ihm — wie 
er selbst sagte — das Vorderrad gerammt, 
und es dauerte längere Zeit, bis der Schaden 
wieder behoben war. Salvadorı holte noch 
ganz schön auf, mußte aber schließlich 
wegen Getriebedefekts aufgeben. 

Schon bald nach dem Start hatte bei Van- 
wall das große Sterben begonnen. Lewis- 
Evans gab in der 5. Runde auf. Sein Motor 
überhitzte, wodurch sich der Kühlstoffaus- 
gleichsbehälter ausdehnte und die Lenkung 
blockierte. Brooks schied aus, als sich bei 
seinem Vanwall eine Zündkerze selbständig 
machte, und Moss behielt die Führung nur 
sechs Runden, dann mußte auch er ausstei- 
gen, da ein Auslaßventil nicht mehr schloß. 
Die Spitze gehörte damit wieder Hawthorn, 
und dem „Hühnchen“ der zweite Platz. Es war 
wie bei den zehn kleinen Negerlein: einer 
nach dem anderen verschwand, und zum 
Schluß blieb nur noch einer übrig: Trintignant. 
Nach 9 Runden war nämlich Hawthorn dran, 
als die Kraftstoffpumpe seines Ferrari nicht 
mehr arbeiten wollte. Der bisher so spannend 
verlaufene Grand Prix von Monaco schien 
jetzt entschieden. Trintignant führte vor 
Musso, Collins und von Trips! Drei Ferrari 


. Zum Schluß überlebte er sie aber alle. Hier schießt das 


Fotos: Molter (3), Weitmann (2) 


Geradezu artistisch waren die Kurvenfahrten der Cooper. 
In engen Kurven, wie hier in der Serpentine am Bahn- 
hot bei dem Wagen von Salvadori, hob jedesmal das 
linke Vorderrad etliche Zentimeter vom Boden ab. 


saßen dem kleinen Privat-Cooper im Rücken. 
Bei Ferrari signalisierte Tavoni an Musso 
„Veloce“. Der drehte auf und verringerte sei- 
nen Abstand zum Cooper bis auf 23 sec, 
aber auch bei Mr. Walker schlief man nicht, 
und das Interessante war nun, ob der Coo- 
per wirklich einer forcierten Verfolgung 
standhalten konnte oder nicht. Er konnte es. 
Ja, Trintignont stellte gegen Schluß wieder 
das „alte Verhältnis“ her und ließ keinen 
Zweifel daran, daß er der Pace des Ferrari 
gewachsen war. Klug und keine Sekunde 
die Kontrolle verlierend, brachte er seinen 
Cooper ans Ziel und gewann damit zum 
zweitenmal den Grand Prix von Monaco, was 
vor ihm nur Fangio fertiggebracht hat. Na- 
türlich läßt Monte Carlo damit keine Pro- 
gnosen für den Rest der Saison zu, denn die 
dortige Strecke ist noch langsamer als die 
des Autodromo von Buenos Aires. Sie ist wie 
gemacht für den Cooper, der viel später die 
Kurven anbremsen muß, da er wesentlich 
leichter ist als die Vanwall und Ferrari, und 
auch schneller wieder aus der Kurve heraus- 
kommt. Die Kurvenfahrten von Trintignant 
grenzten schon an Artistik, so rasant jon- 
glierte er den Heckmotorwagen um die engen 
Ecken von Monte Carlo. Aber Trintignant 
und Moss haben bisher mit dem Cooper für 
die notwendige Spannung gesorgt. Außerdem 
lassen der relativ geringe Leistungsunter- 
schied des Vanwall, Ferrari und BRM (wenn 
er nur halten würde) eine Konkurrenz auf 
breiterer Basis erwarten. 

Wie scharf in Monte Carlo gefahren 
wurde, zeigt der Rundenrekord von Hawthorn 
in der 36. Runde, in der der Engländer eine 
Zeit von 1:40% erreichte, was einem Schnitt 


von 112,54 km/st entspricht. Der alte Rekord 
von Fangio, 1955 auf Mercedes-Benz gefah- 
ren, stand auf 110,56 km/st. Und dann kamen 
nur 5 von 16 Wagen ans Ziel. Die beiden 
Lotus von Hill und Allison, die sich immerhin 
mit ihren 1,5 Liter-Motoren für den Start 
gegen eine Reihe von letztjährigen Maserati 
qualifizieren konnten, schieden wegen Motor- 
schadens bzw. Kühlerdefekts aus. Bonnier ge- 
riet in einer Kurve an den Gehsteig und be- 
schädigte sich die Vorderräder, Scarlatti flog 
der Motor auseinander, und auch Trips hatte 
wenige Runden vor Schluß Motorschaden 
nach einer sehr guten Leistung. Er hielt bis zu 
seinem Ausfall den 4. Platz, aber unter wel- 
chen Umständen!! Zunächst brach ihm in der 
30 Runde das Bremspedal teilweise ab. Er 
fuhr mit dem Stumpf weiter, und das in 
Monte Carlo!! Dann stimmten bei seinem 
Motor die Übergänge nicht, was einwandfrei 
zu hören war. 

Wie uns Monte Carlo bewies, ist der 
Grand Prix-Sport auch ohne Fangio inter- 
essant, ja so, wie er sich in den ersten beiden 
Rennen der Weltmeisterschaft 1958 entwickelt 
hat, verspricht er sogar wieder an Bedeutung 
zu gewinnen. Übersehen sollte jedoch in die- 
sem Zusammenhang nicht werden, daß die 
„kleinen“ Wagen immer stärker in den Vor- 
dergrund treten, und das war wohl das Be- 
merkenswerteste an diesem XVl. Grand Prix 
von Monaco. Günther Molter 

Ergebnisse: 1. M. Trintignant - Frankreich (Cooper 
2 Liter) 314,5 km in 2:52:57%/ = 109,41 kmi/st;_ 2. L. 
Musso-lalien (Ferrari 2,5 Liter) 2:52:58; 3. P. Collins- 
England (Ferrari 2,5 Liter) 2:53:06”/1; 4. J. Brabham- 
Australien (Cooper 2 Liter) 3 Rd. zurück; 5. Schell-USA 
(BRM 2,5 Liter) 9 Rd. zurück. — Schnellste Runde: Haw- 


thorn-England (Ferrari 2,5 Liter), die 36. Runde in 1:40%10 
= 112,54 km/st. 


Überzeugende Porsche-Demonstration bei der 42. Targa Florio: 


...trotz glühender Hitze sogar noch schneller 


Der 72 km lange Targa Florio-Kurs in der 
Nähe von Palermo mit über 700 Kurven pro 
Runde ist eine Fahrerstrecke ganz besonderer 
Art, verlangt aber auch vom Fahrzeug das 
Letzte. Die Targa Florio erlaubt nicht den 
kleinsten Fahrfehler, und darüber hinaus ist 
nur ein zu 100 Prozent echter Rennsportwagen 
überhaupt fähig, dieses schwerste aller Stra- 
Benrennen zu gewinnen. 14 Runden = 1000 km 
waren von den 45 Beteiligten zurückzulegen, 
und wenn man bedenkt, daß der Rekord- 
durchschnitt, seinerzeit von Moss/Collins auf 
Mercedes-Benz aufgestellt, nur 96 km/st be- 
trägt, so bedeutet dies, daß die Fahrer rund 
11 Stunden lang auf dem Kurs sein müssen — 
länger als bei der Mille Miglia und unter viel 
schwierigeren Bedingungen. Unter den dies- 
jährigen Nennungen befanden sich Werk- 


Musso mit dem siegreichen Ferrari Testa Rossa 


teams von Ferrari, Porsche und Osca und 
ferner ein einzelner Aston-Martin. Andere 
rennentreibende Firmen wie Jaguar, Lotus 
oder Cooper gingen gar nicht an den Start, 
weil sie wissen, daß ihre für billardtischebene 
Rennbahnen gebauten Wagen keinerlei Chan- 
cen bei der Targa Florio besitzen. Bei den 
vier Ferrari handelte es sich durchweg um den 
Typ Testa Rossa 250, der in Sebring gewonnen 
hatte. Nur ein einziger unterschied sich von 
den anderen dadurch, daß er eine Solex- 
Versuchsanordnung von sechs Doppelver- 
gasern aufwies, die sämtlich in einem Stück 
gefertigt waren. Sie waren zueinander in V- 
Stellung angeordnet, woraus sich die Möglich- 
keit ergab, die Motorhaube niedriger zu 
halten. Im übrigen sollen sie im niedrigen 
Drehzahlbereich ein besseres Drehmoment als 
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die sonst von Ferrari verwendeten Vergaser 
abgeben. Alle drei Porsche wiesen 1,5 I-Moto- 
ren auf, die beiden Spyder besaßen Weber- 
Vergaser mit größerem Durchlaß, die den 
Motoren zu rund 160 PS verhelfen sollen. Die 
drei gemeldeten 1,5 I-Osca hatten die 145 PS- 
Maschine ohne Zwangsventilsteuverung. Der 
von Stirling Moss gefahrene 3 l-Aston Martin 
war ein ganz neuer DBR ] mit neuem Zylinder- 
kopf und einer Leistung von 260 PS. Er besitzt 
Fünfganggetriebe und Girling-Scheibenbrem- 
sen. Der Rest der Nennungen bestand aus 
21 Ferrari Testa Rossa, 31 250 GT, Maserati 21, 
Mercedes 300 SL und verschiedenen Osca, 
Alfa Romeo und Fiat-Spezial. 

Für Ferrari waren als Fahrer eingesetzt 
Collins/Hill, Hawthorn/Trips, Musso/Gende- 
bien, Munaron/Seidel. Porsche brachte Behra, 
Barth und Scarlatti, die die beiden Spyder 
fahren sollten, während der arme Maglioli 
auf Grund seines körperlichen Zustandes nicht 
fähig war, das Volant zu übernehmen. 
Von Hanstein tat sich listigerweise mit dem 
Sizilianer Pucci zusammen, der den nicht zu 
enterschätzenden Vorteil mitbrachte, an der 
Rennstrecke ein halbes Leben verbracht zu 
haben. Moss/Brooks fuhren den Aston Martin, 
und die drei Osca waren mit den Equipen 
Davis/de Tomaso, Cabianca/Bordoni und 
Mantovani/Scarfiotti besetzt. 


Es gibt niemals ein offizielles Training bei 
der Targa Florio. Die Fahrer müssen deshalb 
diese außerordentlich schwierige Strecke auf 
offenen Straßen mit Hunderten von Lastautos 
und Motorrollern, pittoresk bunt angemalten 
sizilianischen Eselskarren, Kühen, Schafen und 
Mauleseln kennenlernen - nicht zu vergessen 
Hühner, Katzen und streunende Hunde. Die 
meisten Fahrer waren deshalb schon früh in 


Sizilien und bewegten sich mit alten 1100er > 


Fiat auf dem Kurs, um ihre Rennfahrzeuge zu 
schonen. Wegen der Länge des Rennens war 
der Start zu der unzivilisierten Zeit von 
6.30 Uhr am Morgen festgesetzt. Die ganze 
Nacht über waren Fahrzeuge, bis an den Rand 
mit Enthusiasten besetzt, zu den interessante- 
sten Stellen der Strecke unterwegs, wo sie bis 
zum Morgengrauen eingetroffen sein mußten, 
denn um 5.00 Uhr wurde der Kurs gesperrt. 
Bei herrlichem, warmem Sonnenschein, der 
die blumengeschmückten Tribünen in gleißen- 
des Licht badete, startete der erste Wagen. 
Es war ein 1100er Fiat-Spezial mit einem 
Lokalmatador am Lenkrad, der unter den be- 


geisterten Evviva-Rufen seiner Landsleute auf e_ 


der Strecke verschwand. Und nun folgte alle 
40 Sekunden ein weiterer Wagen, bis der rote 
Ferrari von Musso schließlich als letzter auf 
die lange Reise geschickt wurde. 

Schon aus der ersten Runde kam Moss mit 
30 min Rückstand auf den führenden Musso. 
Als er unseren Standort passierte, nahm er 
alle Kurven in einem Stil, dem man anmerkte, 
wie böse und verärgert der englische Cham- 
pion sein mußte. Nach einem anfänglichen 
Duell mit dem Osca von Colin Davis, der 
dann freilich bald mit zerdrückter Nase und 
ohne Oldruck aus dem Rennen gehen mußte, 
beherrschte der Porsche von Behra souverän 
seine Klasse, und nicht nur sie. Es zeigte sich 
nun, daß der exzellent gefahrene RS Spyder 
den Ferrari mit ihren doppelt so großen 
Motoren kaum nachstand. 

Als wir wieder an den Boxen waren, er- 
fuhren wir Details von den ersten Runden. 
Musso ‚hatte gleich von Anfang an die Füh- 
rung vor Collins übernommen, und hinter 
diesen beiden Ferrari lagen die zwei enorm 
schnell gefahrenen Osca von Cabianca und 
Davis vor Behra, der seinerseits wieder vor 
den Ferrari von v.Trips und Munaron lag. 
Moss hatte einen Stein tuschiert, der ihm 
ein Rad verbogen hatte, dann brach ein Stoß- 
dämpfer am Aston Martin, und als der in den 
Boxen repariert war, lag er bereits eine halbe 
Stunde zurück. In der dritten Runde hatte 
Moss dann seinen eigenen Mercedes-Rekord 
von 43:07 auf 42:19 min verbessert, damit eine 
sensationell schnelle Runde von 102 km/st 
Durchschnitt fahrend. Noch immer blieb 
Musso in Führung, während der inzwischen 
müde gewordene Collins seinen Wagen an 
Hill abgegeben hatte. Hinter den Spitzen- 
reitern gab es nun eine Menge Änderungen, 
nachdem der Osca von Davis (ebenso wie 
der von Mantovani) ausgefallen war und 
Behra sein Tempo erheblich erhöht hatte. An 
dritter Stelle lag nun Graf Trips mit 7 min 
Abstand vom Führenden, aber nur einer 
Minute vor Behra, der wiederum 2 min vor 
Cabianca lag. Nach der 4. Runde übergab 
Musso das Steuer an Gendebien, der den 
Wagen mit 272 min Vorsprung vor Hill über- 
nahm. Hawthorn, der inzwischen Trips abge- 
löst hatte, wurde hart von Behras Porsche be- 
drängt, der seinen Abstand von Cabianca 
und dem Seidel-Munaron-Ferrari ständig ver- 
größerte. Und Moss, beinahe hoffnungslos 
zurückliegend, fuhr zur größten Freude der 


Hügelan und hügelab in unzähligen Kurven und Windungen führt der schwierige, niemals ganz auswendig zu 


lernende Targa 


begeisterten Zuschauer einen spektakulären 
Zirkus, der ihm eine neuerliche Rekordrunde 
von 42:17 min einbrachte. 

Bei Halbzeit lagen Gendebien und Musso, 
ein fehlerloses Rennen fahrend, 7 min vor 
ihren Teamkameraden v. Trips/Hawthorn. Phil 
Hill hatte die Straße verlassen und kostbare 
Zeit in einem Graben verbracht, der ihn daran 
erinnert haben dürfte, daß die Targa Florio 
nicht der Flughafenkurs von Sebring ist. Der 
Kalifornier mußte ein Rad wechseln, und als 
Collins den Wagen wieder übernahm, lagen 
sie mit 22 min Rückstand an fünfter Stelle. 
Behra, der ein wundervolles Rennen fuhr, lag 
mit 11 min Rückstand auf dem dritten Platz 
und wurde gerade von Scarlatti abgelöst. 
Vierte waren Munaron/Seidel, und an sechster 
Stelle befand sich der Osca von Cabianca/ 
Bordoni, welch letzterer gegenüber dem zwei- 
ten Porsche von Barth rapid Terrain verlor. 
Und schon auf dem 8. Platz fand sich der 
ganz überraschend schnelle und erstaunlich 
gut gefahrene Carrera mit Pucci und von Han- 
stein, die das ganze Feld der Gran Turismo- 
Wagen mit großem Vorsprung anführten. 
Unglückseligerweise hatte der tapfer kämp- 
fende Moss inzwischen mit einem Schaden an 
der Kraftübertragung aufgeben müssen -— 
augenblicklich noch der schwächste Punkt des 
großartigen Aston Martin. 

Die Sensation erfolgte in der 11. Runde. 
Der führende Musso kam später als erwartet, 
wollte an die Boxen, fuhr, beide Hände thea- 
tralisch in die Luft werfend, an seiner Box vor- 
bei, auf diese Weise demonstrierend, daß er 


Behra mit dem erstaunlichen 1,5 Liter Porsche. 


lorio-Kurs mit seinen über 700 Kurven pro Runde. 


Fotos: Cahier 


über keine Bremsen mehr verfügte. Es stellte 
sich heraus, daß der Ferrari keine Flüssigkeit 
mehr im 'Bremssystem hatte. Man füllte neu 
auf, warf ein paar Ersatzkannen in den 
Wagen und schickte nun den ziemlich ärger- 
lichen Gendebien wieder auf die Reise. Zwar 
lag von Trips noch an 2. Stelle, aber Behra 
fuhr nun geradezu unglaubliche Rundenzeiten 
von 44 min und rückte dem Ferrari immer 
näher. Wilde Boxenzeichen an die Ferrari- 
Fahrer Hawthorn und Seidel, die dem einen 
bedeuten sollten, sich nicht von Behra über- 
holen zu lassen und dem anderen, Behra nun 
endlich zuzusetzen, zeitigten nicht den ge- 
ringsten Erfolg. Denn Behra, der in absoluter 
Hochform fuhr, wurde trotz den schlechter 
werdenden Straßenverhältnissen und der 
glühenden Hitze sogar noch schneller. Be- 
geistert verfolgte das sizilianische Publikum 
diesen Kampf des Kleinen mit den Großen. 
Zwar schien sich Gendebien, dessen Bremsen 
wieder in Ordnung waren, nicht viel Gedanken 
über den Porsche von Behra zu machen, aber 
anders sah es für Hawthorn aus. Der gab 
wohl sein Bestes, aber nach der 12. Runde 
lag Behra nur noch I min hinter ihm, und 
Ende der 13. hatte der kleine silberne Porsche 
dann tatsächlich den doppelt so großen roten 
Ferrari mit dem englischen Meisterfahrer am 
Stever überholt und souverän den 2. Platz 
übernommen. 

Die letzte Runde dieser besonders harten 
Targa Florio sah Behra auf der Verfolgung 
des führenden Gendebien, aber es langte 
nicht mehr. Während der drei Runden, die der 


Behra und von Hanstein, die die 42. Targa Florio für 
das Haus Porsche zu einem bemerkenswerten, aber in 
der deutschen Öffentlichkeit viel zu wenig bemerkten 
Erfolg brachten. 


Franzose das Steuer an seinen Co-Equipier 
Scarlatti abgegeben hatte, hatte dieser 9 min 
auf Behras Zeit verloren, und die konnte auch 
der französische Meisterfahrer nicht wieder 
ganz wett machen. Mit 6 min Rückstand auf 
den Sieger ging er durchs Ziel, 1 min vor dem 
nächsten Ferrari von Hawthorn/Graf Trips. An 
vierter Stelle kam der Collins/Hill-Ferrari ein. 


Der Seidelsche Ferrari war noch kurz vor 
Schluß mit Motorschaden ausgefallen, so daß 
der körperlich völlig fertige Cabianca auf den 
5. Platz einkam. An 6. ‚Stelle lag bereits der 
Carrera von Hanstein/Pucci, der eine wirklich 
erstklassige Show gegeben hatte, indem er 
nicht nur überlegener Sieger der Gran Turismo- 
Klasse wurde, sondern sich auch noch hervor- 
ragend in der Gesamtwertung hielt. Der dritte 
Porsche, der ebenfalls gut lag, mußte zwei 
Runden vor Schluß mit einem Schaden an der 
Kraftübertragung ausscheiden, woran man 
sieht, daß selbst ein Porsche von der Targa- 
Florio-Strecke gemordet werden kann. 


Der Sieg von Musso/Gendebien war völlig 
verdient, denn die beiden fuhren ein groß- 
artiges Rennen, von Anfang bis Ende führend, 
was es nach meinem Wissen in der Geschichte 
der Targa Florio noch nie gegeben hat. Trotz- 
dem wurde der Rekorddurchschnitt, den 1955 
Moss/Collins auf Mercedes mit 96 km/st auf- 
stellten, von den Siegern nicht ganz erreicht. 
Man soll bei Rennen nicht viele Wenn und 
Aber bringen, doch ich möchte mir nicht ver- 
sagen, darauf hinzuweisen, daß das Gesamt- 
ergebnis sehr wahrscheinlich anders ausge- 
sehen hätte, wenn an Stelle von Scarlatti der 
Brite Stirling Moss mit Behra zusammen im 


l. Lauf der Europa-Bergmeisterschaft: 


Porsche gefahren wäre. Das soll den Ferrari- 
Sieg nicht schmälern, immerhin aber klar dar- 
auf hinweisen, daß ein meisterhaft gefahrener 
Werks-Porsche auf einem sehr schwierigen 
Kurs den doppelt so starken Ferrari möglicher- 
weise schlagen kann. 

Ein neves Mal hat uns der Cavalliere 
Vincenzo Florio ein herrliches Rennen in der 
echten Tradition des Automobil-Sports be- 
schert, eines Sports für Männer auf einer 
superschweren Rundstrecke, auf der nur die 
besten Wagen und Fahrer siegen können. 
Wir wollen aufrichtig hoffen, daß damit die 
klassische Targa Florio, bei der es übrigens 
noch nie Unfälle unter den Zuschauern ge- 
geben hat, für alle Zukunft wieder untrennbar 
mit dem internationalen Rennkalender ver- 
bunden ist. Denn die Targa Florio in ihrer 
jetzigen Form ist der bestmögliche Test für 
Fahrzeuge und für jene Automobilfabriken, 
die den Mut haben, sich ihm zu stellen. 

Bernard Cahier 

Ergebnisse. Gesamtklassement: ]. Musso/Gendebien 
(Ferrari) 10:37,58 = 94,8 km/st; 2. Behra/Scarlatti 
(Porsche RS) 10:43,37; 3. Hawthorn/Trips (Ferrari) 10:44,29; 
4. Collins/Hill (Ferrari) 11:10,1; 5. Cabianca/Bordoni 
(Osca 1500) 11:25,35; 6. v. Hanstein/Pucci (Porsche Car- 
rera GT) 11:54,04. — Sportwagen bis 1500 ccm: ]. Behra 
Scarlatti (Porsche RS) 10:43,37; 2. Cabianca/Bordoni 


(Osca) 11:25,35. -— Gran Tourismo bis 1600 ccm: ]. von 
Hanstein/Pucci (Porsche Carrera GT) 11:54,04. 


Deutscher Bruderkampf auf klassischem Boden 


Um es gleich vorwegzunehmen: Eigentlich 
hätte das Rennen auch im Saale stattfinden 
können. Man hätte die Borgward- und 
Porsche-Motoren auf einen Prüfstand nehmen 
können und Wolfgang Trips und Hans Herr- 
mann einen 100 Meter-Lauf durchführen lassen 
- das Ergebnis wäre mit großer Wahrschein- 
lichkeit das gleiche gewesen. Mit diesem Ver- 
gleich sollen weder die sportliche Leistung 
aller beteiligten Fahrer noch der gute Wille 
des Veranstalters angezweifelt werden. Wir 
erheben lediglich die Frage, ob es sinnvoll 
ist, den ersten Lauf einer Europameisterschaft 
an einen Ort zu verlegen, der Tausende von 
Kilometern von Mitteleuropa entfernt liegt 
und den veranstaltenden Club in Form eines 
Rahmenreglements zwingt, keinerlei Reise- 
oder Startbeihilfen zu zahlen. („Wir hätten 
ja gerne die Fahrer bei der Anreise unter- 
stützt, aber die anderen Clubs haben dagegen 
strikt interveniert“ — so die Griechen.) Noch 
sind uns allen die unangenehmen Begleit- 
erscheinungen der vorjährigen Europaberg- 
meisterschaft, die sich aus Unzulänglichkeiten 
des Reglements ergaben, nur zu gut in Erinne- 
rung. Wir hatten gehofft, daß das diesjährige 
Reglement dem guten Willen der veranstalten- 
den Clubs gerecht werden und die Jugend 
sowie die Privatfahrer stärker zur Teilnahme 
ermutigen würde. Die Tatsache, daß besagtes 
Reglement glücklich ganze fünf Tage vor der 
Durchführung des ersten Laufes erschien, zu 
einem Zeitpunkt also, wo praktisch alles be- 
reits auf Achse war, brachte die erste Ent- 
täuschung, die zweite war die Besetzung des 
griechischen Rennens, an dem die fünf deut- 
schen Rennsportwagen ganz allein auf weiter 
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Flur sich gegenüberstanden. Hinzu kamen 
unser braver Carrera, der als Reisewagen und 
Zentrale dient, sowie der Alfa Veloce von 
Spiliotakis und einige andere Alfas und MGs, 
die als Füllsel fungierten. Es ist also den Ver- 


anstaltern offenbar nicht gelungen, eine For- 


mel zu finden, die attraktiv genug gewesen 
wäre, um ein größeres Feld auf die Beine zu 
bringen. Vielleicht werden wir bei den mehr 
im europäischen Zentrum liegenden Rennen 
eine stärkere Beteiligung erleben. 

Es ist daher nicht weiter verwunderlich, 
wenn das Rennen unter Ausschluß der Offent- 
lichkeit stattfand. Weder Plakate noch die 
Presse wiesen in irgendeiner Form auf das 
bevorstehende einzige internationale griechi- 
sche Rennen hin, und als wir eines frühen 
Morgens — Training um 5 Uhr! — mit einem 
Taxi zu dem nur 20 km entfernten Startplatz 
am Mont Parnass fahren wollten, da fanden 
wir doch beim besten Willen weder einen 
Polizisten noch einen der sonst so findigen 
Taxifahrer, die jemals etwas von einem bevor- 
stehenden Rennen gehört hatten. 

Die Strecke als solche ist trotz ihrer 
Schmalheit und trotz unangenehmen Über- 
gängen von Asphalt auf Schotter durchaus 
würdig einer Europabergmeisterschaft. Aus 
der Athener Ebene auf den bewaldeten Mont 
Parnass 10 km mit einer Steigung von 
500 Metern aufsteigend, erfüllt sie mit zahl- 
reichen Spitzkehren, vielen mittelschnellen 
und einigen langgezogenen Kurven alle sport- 
lichen Ansprüche und ist auch weitgehend 
mit Randmauern gesichert. Das hinderte aller- 
dings im Nationalen Rennen einige allzu 
Eifrige nicht, drüberweg zu springen und ihre 
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Autos auf den Rücken zu legen - gottlob ohne 
Personenschaden. Eine Unmöglichkeit da- 
gegen war das Training, sowohl hinsichtlich 
der Tageszeit als auch der Zeitnahme. Ein 
Trainingsbeginn um 5 Uhr bedeutete für die 
Fahrer mit Anfahrstrecke, Warmlaufenlassen 
usw. ein Aufstehen um 4 Uhr, und zu diesem 
Termin kann man vielleicht Rallyefahrer an 
den Start prügeln, niemals aber von einem 
Rennfahrer eine voll konzentrierte Spitzen- 
leistung auf kurzer Strecke erwarten. Es war 
eine Art ausgleichender Gerechtigkeit zwi- 
schen den beiden deutschen Teams, daß um 
diese Zeit sowohl Graf Trips als auch Hans 
Herrmann nicht voll aktionsfähig sind. Auch 
der leichte Trainingsrutscher von Edgar Barth 
im ersten Lauf beim Sonnabendtraining hing 
zweifellos damit und mit den ersten Strahlen 
der aufgehenden Sonne zusammen. Nachdem 
am ersten Trainingstag keinerlei Zeitnahme 
stattfand, wurde am zweiten Tag eine Art 
elektrische Messung (auf Druck des Vorder- 
rades) eingerichtet, die zweifellos einwandfrei 
gearbeitet hätte, wenn irgend jemand Start- 
und Zielzeit voneinander hätte subtrahieren 
können. Bedauerlicherweise war es jedenfalls 
nicht möglich, nach jeweiligem Lauf die Resul- 
tate zu bekommen, wie dies für ein Berg- 
renntraining auf fremdem Gebiet zwecks Ein- 
stellung und Übersetzung unerläßlich ist. Es 
sei an dieser Stelle gleich vermerkt, daß auch 
beim Rennen die Zeitnahme erhebliche Schön- 
heitsfehler aufwies, da die Endresultate fast 
alle in Kleinigkeiten von den provisorischen 
Ergebnissen abwichen, die am Nachmittag 
nach dem Rennen bekanntgegeben wurden. 
Das heißt gegeben wurde gar nichts, und es 


50 Kilometer oder 500 - über Autobahnen, 
Straßen oder Pässe - Ihr Mercedes-Benz 
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macht sie Ihnen leicht. So leicht und sicher 
fahren Sie Tausende von Kilometern, Hun- 
derttausendund mehr; denn Mercedes-Benz- 
Qualität ist berühmt - und beruhigend. 


Ob Sie selber fahren - 
... oder gefahren werden 


RE nibus-Fabrik des Kontinents. IhreFahrzeuge 


= a u gehen in alle Welt, und in aller Welt genießen 


Menschen wie Sie schöne, unbeschwerte Rei- 


.. uk. \ Die Daimler-Benz A.G. ist die größte Om- 


. sen in sicheren Mercedes-Benz Omnibussen. 


IHR GUTER STERN 


MERCEDES-BENZ AUF ALLEN STRASSEN 


bedurfte eines sehr energischen Hinweises, 
daß im übrigen Europa im Gegensatz zu 
Griechenland auch am Montagmorgen Zeitun- 
gen erscheinen, die Neuigkeiten auf möglichst 
schnellem Wege herausbringen möchten. Und 
warum man die Teilnehmer des Internatio- 
nalen Laufes (11 an der Zahl), die sich auf 
Wunsch des Clubs in letzter Minute mit einer 
Vorverlegung des Rennens um 4 Stunden be- 
reit erklärt hatten, um dem König Gelegenheit 
zur Besichtigung zu geben, wiederum 4 Stun- 
den nach Beendigung des Rennens auf einer 
Berghöhe schmoren ließ, während auch der 
letzte Adjutant inzwischen wieder zu Tal ge- 
fahren war, bleibt mir ein Rätsel. 


Neben diesen Schönheitsfehlern muß aber 
zusammenfassend gesagt werden, daß über 
dem ganzen Rennen eine erfreuliche Atmo- 
sphäre von Freundschaft und Kameradschaft 
lag, wie es ganz selten der Fall ist. Unsere 
griechischen Freunde vom Club empfingen 
uns mit ihrer sprichwörtlichen Gastfreund- 
schaft und taten wirklich alles, damit uns die 
Tage in Hellas in schöner Erinnerung blieben. 
Die Übernahme der Wagen im Hafen, die 
Zollabfertigung, ich denke in diesem Zusam- 
menhang an die Kompliziertheit der süd- 
amerikanischen Zollbehörden im letzten 
Winter, die Unterbringung in guten Hotels 
und nicht zuletzt der gute Kontakt zu den 
griechischen Fahrern und — besonders er- 
freulich — der beiden deutschen Teams unter- 
einander, waren etwas, woran alle Beteilig- 
ten gerne zurückdenken werden. Selbst der 
König und die überall unter Jubel empfan- 
gene Königin hatten es sich nicht nehmen 
lassen, sich „unser“ Rennen anzusehen, wobei 
König Paul, selbst am Steuer seiner amerika- 
nischen „Familienkutsche“ ganz ohne jedes 
Zeremoniell, mit den beiden jungen Prin- 
zessinnen und Prinz Welf von Hannover im 
Fond, über die Rennstrecke zu einer ent- 
zückenden kleinen, am Vortag für ihn an die 
Wand gemauerten Brüstung steuerte, um sich 
von dort das Rennen anzusehen. 


Bereits bei den ersten Trainingsläufen 
zeigte es sich, daß man sowohl in Bremen als 
auch in Zuffenhausen den Winter über nicht 
geschlafen hatte und daß die Zeiten des Vor- 
jahres leicht unterboten würden. Während 
die Verbesserungen des Porsche von dem 
erfolgreichen Sebring-Einsatz her bekannt 
waren, deckte Borgward erstmalig die Karten 
auf und zeigte verbesserte Ansaug- und Aus- 
puffanlagen, ein erhöhtes Drehmoment bei 


niedrigeren Drehzahlen, sowie näher abge- 
stufte Übersetzungen und_ die Verwendung 
größerer Reifen. Alles in allem machten die 
Wagen einen guten Eindruck und zeigten sich 
den Porsche als vollwertiger Gegner. Die 
Spitzenfahrer der beiden deutschen Mann- 
schaften Trips und Herrmann zeigten sich von 
Anfang an den anderen Fahrern überlegen, 
drückten von Lauf zu Lauf ihre Zeiten herunter 
und konnten die anderen klar distanzieren. 
Immer allerdings waren die Zeiten von Graf 
Trips einige Sekunden besser als die von 
Herrmann, und wenn es dem Hans gelang, 
wieder 5 Sekunden besser zu fahren, so 
konnte er sicher sein, daß Freund Wolfgang 
ebenfalls erneut eine Handvoll Sekunden von 
seiner Zeit abknipste. Zur Ehrenrettung der 
übrigen Fahrer sei aber gesagt, daß sich be- 
reits im Vorjahr erwies, daß Barth sich schon 
als Oberrealschüler mit dem griechischen 
Mont Parnass nicht hatte befreunden können 
(es gibt Strecken, die liegen einem Fahrer 
eben nicht) und nach seinem Trainingsrutscher 
Anweisung erhielt, nichts zu riskieren, und daß 
unser Freund Umberto Maglioli zwar einiger- 
maßen wieder auf den Beinen, ansonsten 
jedoch in einer so schlechten Verfassung war 
(er hatte ständig hohes Fieber), daß von vorn- 
herein mit Spitzenzeiten nicht zu rechnen war. 
Hoffen wir, daß er die Folgen seines Sturzes 
bald ganz überwunden hat! 

Das Rennen selbst nahm bei strahlendem 
Sonnenwetter gegen Mittag seinen Lauf, nach- 
dem vorher etwa die Hälfte des 50 Wagen 
starken Feldes der „Nationalen“ über die 
Strecke gekommen war. Trips mit Startnum- 
mer ] vermasselte den Start, geriet darüber 
so in Rage, daß er die erste Kurve zu schnell 
nahm, ins Geröll geriet und nun — im Gefühl, 
das Rennen bereits verloren zu haben — wie 
ein Berserker den Berg hinaufstieß und oben 
die kaum glaubliche Zeit von 6.30.9 erreichte. 
Als schönstes Geschenk für seinen 30. Ge- 
burtstag konnte Deutschlands Spitzenfahrer 
damit den Tagessieg, einen neuen Rekord und 
die ersten 10 Punkte der Bergmeisterschaft 
für sich buchen. Herrmann fuhr wie immer ein 
sauberes, stilistisch einwandfreies Rennen mit 
der ebenfalls ausgezeichneten Zeit von 6.36.6, 
womit sich die Trainingsschnellsten auch im 
Rennen weit vor ihren Kameraden placierten, 
denn auch Cabianca auf dem zweiten Borg- 
ward, dem der Mont Parnass scheinbar auch 
nicht liegt, konnte für den dritten Platz nur 
6.50.5 buchen vor Barth mit 6.57.5. Ich selber 
schlenkerte den guten alten Carrera in 7.01.9 


klärungen. 


den Berg hinauf und stellte damit einen 
neven Turismo-Rekord (bisheriger Rekord 
Schock auf 300 SL in 7.47.0). Gleichzeitig 
wurtie ich Tagesschnellster in dieser Klasse, 
was mangels starker Gegner keine Heldentat 
war. Der Carrera allerdings zeigte wieder 
einmal, was für ein universelles Auto er ist, 
als Reise- wie Sportwagen, und er hat mir 
vor einer Stunde, ehe ich diese Zeilen begann, 
hier in Sizilien wiederum als Trainingswagen 
für die Targa Florio gedient. Sechster wurde 
der kranke Maglioli in 7.03.4 vor Spiliotakis 
auf dem von Conrero präparierten Veloce 
mit 7.28.7 und einem anderen Veloce. An neun- 
ter Stelle ein Mann, den man nicht vergessen 
sollte zu erwähnen, weil er außer dem erfolg- 
reichen Wolfgang Seidel so ungefähr der 
letzte deutsche Privatfahrer ist, der -— wenn 
auch manchmal unter etwas abenteuerlichen 
Umständen — an großen Rennen im Ausland 
teilnimmt: Ludwig Fischer/Reichenhall. Fischer 
kam mit seinem schon recht betagten Porsche 
Spyder vom großen Preis von Neapel, in dem 
er sich — zwar mit einigen Runden Rückstand 
— placiert hatte. Obgleich sicher nicht vom 
Glück überschüttet, und obwohl sein Auto 
nicht zu den schnellen gehört und seine 
squadra vielleicht manchmal etwas an fah- 
rendes Volk erinnert, ist er doch immer dabei, 
und so mancher, dem es viel leichter fallen 
würde, sollte sich an dem Unternehmungs- 
geist dieses Sportlers ein Beispiel nehmen. 


Der erste Lauf der Europabergmeister- 
schaft ist vorbei und die kleinen Schönheits- 
fehler sind vergessen. Ob es zweckmäßig ist, 
Griechenland in dieser Meisterschaft zu be- 
lassen und diesem Rennen dasselbe Schema 
aufzuzwingen wie den anderen Läufen, ist 
einer ernsten Unterhaltung wert. Sicher aber 
ist eines, alle werden gerne wieder nach Grie- 
chenland zurückkommen, zurück zu den Men- 
schen mit den gastfreundlichen Herzen, zu- 
rück zu den Bergen des Karst und den Tannen 
des Mont Parnass, zurück zu der blauesten 
See Europas und zurück in ein Land, in dem 
noch nicht alles so gräßlich reglementiert, 
zivilisiert und geordnet ist — selbst auf die 
Gefahr hin, daß einmal ein Schlagloch unse- 
ren Tagesablauf etwas durcheinanderrüttelt. 

Huschke v. Hanstein 


Ergebnisse: 1. v. Trips, Porsche, 6.30,9; 2. Herrmann, 
Borgward, 6.36,6; 3. Cabianca, Borgward, 6.50,5; 4. 
Barth, Porsche, 6.57,5; 5. und 1. Gran Turismo v. Han- 
stein, Porsche, 7.01,9; 6. Maglioli, Porsche, 7.03,4; 7. 
und 2. Gran Turismo Spiliotakis, Alfa Romeo; 8. und 
3. Gran Turismo Nito, Alfa Romeo; 9. Fischer, Porsche. 


Richard von Frankenberg meint: 


Mehr als eine 
Mode-Erscheinung 


Über eines kann kein Zweifel bestehen: der Kursus auf dem Nür- 
burgring, den die Scuderia Hanseat veranstaltete, hat eine starke 
Resonanz gefunden - nicht nur bei den Teilnehmern, sondern auch in 
der Öffentlichkeit. Zum Beispiel hat der STERN eine fünfseitige Repor- 
tage darüber gebracht, mit vielen Einzelheiten, und ich muß sogen 
(ich sage es vor allem deshalb, weil wir schon sehr. oft gerade an den 
deutschen Illustrierten und ihrer Einstellung zum Motorsport scharfe 
Kritik üben mußten): es war eine durchaus seriöse Reportage mit 
populären, aber zugleich auch fachkundigen Unterschriften und Er- 


Man lobt ihn | 
REBRKRKORD 


in vielen Sprachen 
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Die Leser des STERN werden natürlich sagen: Aber ein großes 
Unfallbild mußte auch hinein, nicht wahr? Immerhin ist dieses Un- 
fallbild — ein ins Gehölz gefallener und entsprechend demolierter 
Porsche, aus dem der Fahrer aber unverletzt entstieg — ein Bild unter 
vielen anderen, während man ja sonst gewohnt ist, von motorsport- 
lichen Ereignissen fast ausschließlich Unfallbilder zu sehen. Und die 
Bildunterschrift war auch nicht unvernünftig: Fahrer in der Kurve zu 
schnell, falsch gebremst, dadurch rausgeflogen - ich muß hinzusetzen: 
der Fahrer hat einen weiteren Fehler gemacht, auf den wir bei den 
Kursen immer wieder hinweisen: zu ruckartiges Lenken und Gegen- 
einschlagen, dazu Angst vor dem Straßenrand. Wenn man wirklich 
eine Spur zu schnell ist, dann nicht den Wagen durch eine brüske Be- 
wegung am Lenkrad „verreißen”, wodurch man ihn mit Sicherheit 
querstellt und zum Verlassen der Stroße auf der Innenseite der Kurve 
bringt, sondern probieren, ob man nicht unter Zuhilfenahme der Gras- 
narbe am äußeren Rand und sehr feiner Sägebewegungen am Lenk- 
rad den Wagen doch noch herausziehen kann. 

Übrigens, der Fotoreporter vom STERN stand zufällig nur ein paar 
hundert Meter von der Stelle entfernt, wo der Wagen verunglückte. 
Sagte ein Teilnehmer aus meiner Gruppe: „Immer stehen die Repor- 
ter da, wo's kracht. Na, das wird ein Fressen für den STERN, jetzt 
haben sie endlich wieder einmal einen Unfall; den werden sie groß 
aufmachen und vom Kurs gar nichts bringen..." Man sieht daraus, 
wie skeptisch die sportlich denkenden Fahrer gegenüber den Illustrier- 
ten-Reportagen geworden sind. Um so erfreulicher andererseits, daß 
die Skepsis in diesem Falle grundlos war. Nebenbei bemerkt, in den 
beiden Lehrgruppen, in deren Nähe der Unfall passierte, befanden 
sich als Teilnehmer Ärzte. Eine der erfreulichsten statistischen Fest- 
stellungen ist ein Berufsquerschnitt durch die Teilnehmer solcher 
Kurse. Er entkräftet sofort das Argument: das sind die professionellen 
Raser. Es sind vielmehr die Leute, die erkannt haben, daß das sport- 
liche Fahren, wie es auf einem solchen Kurs gelehrt wird, ganz wesent- 
lich zur Erhöhung der Fahrsicherheit dient, nach dem berühmten 
Motto: Stil geht vor Schnelligkeit. 

Der Stil war das, was in erster Linie bei der Schlußrunde auf dem 
Nürburgring gewertet wurde, die nicht in Form eines Rennens auf 
Zeit stattfand, sondern in Form eines zügigen Stilfahrens, wobei die 
Lehrer und Instruktoren, die sich an allen schwierigen Stellen des Nür- 
burgringes befanden, Zensuren erteilten. Die beste Zensur erhielt 
dabei übereinstimmend ein — und jetzt kommt eine erstaunliche 
Nachricht -— Armamputierter. Ein Mann, der bei Kriegsende als Halb- 
wüchsiger einmal mit Handgranaten gespielt hat, die explodierten 
und ihm beide Unterarme zerrissen. Er existiert seither mit zwei Arm- 
stümpfen, von denen nur der eine gespalten ist, so daß sich zwei 
fingerartige Enden ergeben. Er sitzt entsprechend nah am Lenkrad 
seines Porsche-Carrera — ja, Sie haben richtig gehört: Carrera. Das ist 
ein Automobil, das schnell zu fahren, speziell auf dem Nürburgring, 
sehr viel Feingefühl, Routine und Exaktheit im Lenken voraussetzt. 
Unser Armamputierter — Franz Bettermann heißt er, stammt aus Bay- 
reuth und ist, wenn ich nicht irre, gerade auf dem Wege, in Innsbruck 
seinen Doktor der Volkswirtschaft zu bauen — fuhr den Carrera nicht 
nur ziemlich schnell, sondern auch stilistisch außergewöhnlich sauber 
um den Nürburgring, an der Grenze der Haftreibung, aber ohne je- 
mals irgendeinen Schlenker zu machen. 

Wenige Tage nach Beendigung des Kurses am Nürburgring fand 
der nun wirklich schon traditionelle Schweizer Ausbildungskurs in 
Montlhery bei Paris statt — die Schweizer, die in ihrem eigenen Land 
richt die geeigneten Strecken und nicht die geeigneten Behörden für 
solche Kurse besitzen, hatten in den letzten zwei Jahren ihren Kursus 
in Monza abgehalten und sind jetzt auf die berühmte Montlhery- 
Bahn bei Paris gegangen. Für die meisten Leser ist Montlhery nur ein 
Begriff als Autodrom im Zusammenhang mit Rekordfahrten. Bei 
Montlhery befindet sich aber im direkten Anschluß an das Autodrom 
ein 12,5 km langer Straßenrundkurs, der in den zwanziger und drei- 
Biger Jahren oft der Austragungsort der Großen Preise von Frank- 
reich gewesen ist (1925 verunglückte hier der Vater Ascari tödlich). 
Ein Kurs mit leichten Steigungen und Gefällen, mit allen Sorten von 
Kurven und Kurvenfolgen, auch mit Bodenwellen, ausreichend breit, 
der sich für den Schweizer Kursus als sehr gut geeignet erwies, zumal 
man die Strecke in zwei separate Rundkurse teilen kann, so daß man 
jenen Vorteil hat, den der Nürburgring leider nicht bietet: relativ 
kurze und daher übersichtliche Runden. Einige „Schüler” vom Nür- 
burgring hatten sich auch für den Schweizer Kursus eingeschrieben, 
und so feierte man nicht nur mit einigen Instruktoren, sondern auch 
mit Teilnehmern ein Wiedersehen. Auch mit Herrn Bettermann, der in 
Montlhery den Eindruck bestätigte, den man am Nürburgring von ihm 
gewonnen hatte: einer der besten auch bei kritischstem Maßstab. 

Man soll keine Vorschußlorbeeren verteilen und nicht gleich 
sogen: das ist der kommende Archie Scott-Brown bei uns — Sie wis- 
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sen doch, daß dieser Scott-Brown in England nur einen kompletten 
Arm mit Hand besitzt und außerdem zwergenhaft kurze Beine hat, 
ober schon seit Jahren drüben in großen Sportwagen-Rennen mit- 
fährt und erst neulich wieder mit einem Lister-Jaguar viele Runden 
lang sogar vor Stirling Moss auf dem Aston Martin lag: voriges Jahr 
beim 1000-Kilometer-Rennen am Nürburgring war er unter den Ja- 
guar D-Fahrern mit einer Trainingsrunde von 10:23 klar der schnellste. 
Aber über ein anderes Thema möchte ich im Zusammenhang mit sol- 
chen Amputierten oder mit Mißbildungen aufgewachsenen sprechen: 
In Deutschland gibt es noch keine generelle Regelung, inwieweit und 
unter welchen Bedingungen man solche Fahrer zu Rennen zulassen 
soll und darf und inwieweit man ihnen eine Lizenz erteilt. Ein Thema, 
das der ONS dringendst empfohlen werden kann, sich ernsthaft da- 
mit auseinanderzusetzen. 


Ein weiteres ONS-Thema, das ich empfehlen möchte, lautet: Be- 
wertung der erfolgreichen Teilnahme an einem solchen Kursus für 
die Ausstellung von Ausweisen und Lizenzen und vor allem für die 
Genehmigung, bei größeren Rennen im In- und Ausland zu starten. 
Diese Kurse werden sich jetzt auch in Deutschland einbürgern und 
mehr werden als eine momentane Mode-Erscheinung, dessen bin ich 
sicher. Und die Instruktoren dieser Kurse, die ja zwei bis drei Tage 
lang den jeweiligen Schüler beobachten können, haben wie kaum 
jemand anderes die Möglichkeit, einen Kursteilnehmer nach seinen 
fahrerischen Qualitäten zu beurteilen. Ich würde sagen: wenn ein 
Mann in meiner Klasse einen solchen Kursus absolviert hat, kann ich 
am Ende der Ausbildung ein sichereres Urteil über ihn abgeben, als 
wenn er mit einigen Gold- und Silbermedaillen aus Fahrten „Rund um 
den Kirchturm“ mit seinem Lizenz-Antrag zur ONS kommt. Die 
Schweizer haben in dieser Richtung schon einen sehr wichtigen Schritt 
getan und verlangen die Absolvierung eines solchen Kurses für neue 
Leute, ehe man diesen die Genehmigung zu einem Rennen im Aus- 
land erteilt. 


In Montlhery gab es, im Gegensatz zum Nürburgring und vor 
allem dadurch bedingt, daß die Strecke viel kürzer war, ein regel- 
rechtes Schlußrennen, ein kurzes, über drei Runden, mit vorausgegan- 
genem Rundstrecken-Training, wozu ein eigener Tag, nämlich der 
Schlußtag des Kurses vorgeselien war. Leute, die zu langsam waren 
für ein solches Rennen, weil sie damit die anderen behindert hätten, 
und die stilistisch zu unsauber fuhren, ließ man nicht zu oder teilte 
sie in einem eigenen ÄAnfängerrennen ein. Aber auch solche Fahrer, 
die bei den Trainingsrunden sich in irgendeiner Weise unfair oder 
unsportlich benommen hatten, wurden nicht für das Schlußrennen zu- 
gelassen. Ich habe zum Beispiel einen solchen Fall vorexerzieren 
müssen: ein Kursteilnehmer hatte, obgleich ihm viermal unzweideu- 
tig die blaue Flagge gezeigt wurde, die Bahn zum Überholen nicht 
freigegeben, sei es aus Sturheit, Dummheit oder bösem Willen — das 
spielte keine Rolle: er kam nicht ins Schlußrennen. Beim Training und 
beim Schlußrennen in Montlhery waren die jeweiligen Instruktoren 
nicht nur als Zensurenverteiler und Beobachter eingesetzt, sondern 
auch als Flaggenmänner, insbesondere mit der blauen „Achtung — 
es will dich einer überholen”-Flagge. 

In Montlhery hatten die Instruktoren (von deutscher Seite wurden 
Kling und Schock von Daimler Benz aus, mit Neubauer als „Ober- 
cufseher” und Referent eingesetzt, Heinz Meier als DKW-Mann war 
zugegen, aus dem .Porsche-Stall kamen Huschke von Hanstein mit 
Graf Trips und mir) ständig einen sogenannten Klassen-Sekretär bei 
sich: einen Mann aus der Schweizer Rennfahrer-Vereinigung, der 
selbst mit dem aktiven Sport eine enge Beziehung hat. Diese Einrich- 
tung der Schweizer, die schon seit langem besteht, ist auch für die 
kommenden deutschen Kurse zu empfehlen: lieber etwas weniger In- 
struktoren, aber diese dann mit solchen Klassen-Sekretären ausge- 
rüstet. Denn wenn man seine Aufgabe als Instruktor genau und ernst 
nimmt, ist sehr viel Arbeit organisatorischer Art damit verbunden, 
um die jeweilige Klasse wirklich im Zaum zu halten und Zensuren zu 
erteilen. 

Ein prinzipieller Unterschied besteht noch zwischen den beiden 
Kursen, zwischen dem schweizerischen und dem deutschen der Scu- 
deria Hanseat: Auf dem Nürburgring hatte ein Lehrer eine bestimmte 
Streckenposition; die Klassen zogen abwechselnd an ihm vorüber. 
In Montlhery hatte ein Lehrer eine bestimmte Klasse, mit der er von 
Position zu Position zog. So amüsant vom Psychologischen her der 
dauernde Wechsel für den Instruktor sein kann (die VW-Fahrer haben 
eine andere Art sich zu geben als die Isabellisten, die 220 S-Leute 
eine andere Art als die BMW 507er... .), so würde ich doch die Schwei- 
zer Methode vorziehen, weil man dann immer „seine“ Klasse hat und 
mit den einzelnen Damen und Herren ein echteres Lehrer-Schüler- 
Verhältnis bekommt, die Grundlage jedes pädagogischen Erfolges. 


Richard von Frankenberg 
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ist das ein Wunder”? 


Die ersten tausend PRINZEN laufen Was sagen die PRINZ-Fahrer? In der langen Reihe der Urteile sind es vor allem 
jetzt auf den deutschen Straßen. 3 Beobachtungen, die dominieren und immer wiederkehren: 

Diese Zahl ist zwar noch nicht 
gigantisch, doch ist sie groß genug, 
um die ersten Eindrücke deutlich 
werden zu lassen. 


Die Motorleistung 


Der PRINZ läuft, heißt es allgemein, wie die Feuerwehr. Die Berge hinauf läuft er 
wie ein Gamsbock. An Steigungen und in den Kurven hängt er alle Wagen seiner 
Klasse und viel stärkere nach Strich und Faden ab. 


Die Straßenlage 


Die Redensart, ein Wagen liege auf der Straße wie ein Brett, ist zu oft mißbraucht 
worden, als daß man sie hier benutzen könnte. Der PRINZ läuft wie auf Schienen. 
Er ist auf schwierigen Strecken so unerhört sicher, wie es das beste Automobil 
überhaupt nur sein kann. 


Weitere Vorzüge des NSU-PRINZ: 
Einsteigen wie beim richtigen 
Auto, keine Falltür e Echte Auto- 
mobilräder mit Automobilreifen, 
keine Rollerräder e Große Schein- 
werfer mit 170 mm Durchmesser e 
Mit 4,2mkg höchstes Drehmoment 
seiner Klasse, größte Beschleu- 
nigung, größte Bergsteigefähig- 
keite Optimales Federungssystem 
mit Schraubenfedern und Stoß- 
dämpfern e Großartige Rundum- 
sicht, keine Sehschlitze. 


Die Bremsen 


Zur Sicherheit gehören die Bremsen. Das wissen wir alle. Auch der beste Wagen 
ist nur so sicher wie seine Bremsen. Schauen Sie sich die PRINZ-Bremsen an. 
Sie haben nicht die Größe einer Schuhkremdose, sondern es sind perfekte, mit 
höchstem technischen Aufwand gefertigte Bremsen. Leichtmetall-Bremstrommeln 
mit Kühlungs- und Verstärkungsrippen, mit eingezogenen Stahlringen und breiten 
Bremsbacken, natürlich hydraulisch betätigt, stellen eine optimale Lösung dar. 


In der Welt werden viele Motoren gebaut, sahr gute, gute und weniger gute. 
Von NSU weiß man, daß die Konstrukteure in Neckarsulm den Bau von luft- 
gekühlten Motoren gerade in diesen Klassen meisterhaft beherrschen. Zur 
hohen Leistung des PRINZ-Motors gesellt sich, was kein Widerspruch zu 
sein braucht, eine unvergleichliche Haltbarkeit. Wie das kommt, möchten 
wir Ihnen gerne schildern: : 

Mit diesem Motor, dem berühmten Rennmax-Motor, einem Zweizylinder- 
Viertakter mit obenliegender Nockenwelle, errang NSU die Weltmeister- 
schaft. Dieser Motor, der bei 250 ccm Hubraum 39 PS entwickelte, war 
hochgezüchtet. Er drehte 11000 Touren in der Minute und war dabei so 
unempfindlich, daß er nach einem mörderischen Rennen nicht einmal über- 
holt zu werden brauchte. Der PRINZ-Motor hat die gleichen Anlagen besten 
Motorenbaus. Aber: statt 250 ccm (beim Rennmax-Motor) hat der PRINZ 
600 ccm, und statt 39 PS (beim Rennmax-Motor) ist seine Leistung ge- 
drosselt auf 20 PS. Daraus erkennt man, wie gering der PRINZ-Motor belastet 
ist, wie groß also seine Lebensdauer sein muß. Höchstes Können im 
Motorenbau und eine weise Beschränkung sind bei ihm glücklich vereint. 


250 ccm 
39 PS 


Vielleicht denken 
Sie jetzt: die größ- 
te Lebensdauer 
haben schöne 
Worte. Deshalb 
zeigen wir Ihnen 
die Innereien aus 
einem der vielen 
Versuchsmotoren, 
der 118432 km ge- 
laufen hat und der 
in der NSU-Ver- 
suchs-Abteilung 
demontiertwurde. 


Die Teile könnten nicht 
besser sein, und sie sind 
noch lange nicht am Ende 
ihrer Laufbahn. 


JAGUAR 
Vin 


eine luxuriöse 
Tourenlimousine! 


Durch vollendete Konstruktionstechnik wurde diese 
viertürige JAGUAR-Limousine - ganz besonders in 
bezug auf Leistung und vornehme Eleganz - zu einem 
Spitzenprodukt der Autoindustrie entwickelt. 
Besondere Sorgfalt wurde bei Gestaltung der Karos- 
serie auf eine komfortable und äußerst bequeme 
Innenausstattung von höchster Qualität verwandt. 
Armaturenbrett, Fenstereinfassungen und Einrichtung 
des hinteren Abteils sind in poliertem, gemasertem 
Nußbaum ausgeführt und mit den aus weichem 
Leder überzogenen, gut gepolsterten Sitzen zu einer 
harmonischen Einheit zusammengefügt. 

Eine reiche Auswahl von 1- oder 2farbigen Lackie- 
rungen sowie farblich abgestimmte Lederpolster 
stehen zu Ihrer Verfügung. 


Technische Daten: 


Bohrung x Hub 
Hubraum 
Leistung 


83x106 mm 
3442 ccm 
210 PS 
bei 5500 U/min 
29,4 mkg (SAE) 
bei 4000 U/min 
2 SUHD 6 
1750 kg 
180 km/st 


max. Drehmoment 


Vergaser 
Wagengewicht vollgetankt 
Höchstgeschwindigkeit 


Preise: 


Limousine viertürig DM 20 300.— 
Overdrive DM  750.— 
autom. Getriebe DM 1500.— 


Importeur 


PETER LINDNER 


Frankfurt/Main 


Blittersdorffplatz 39 
Telefon: 336167 


” Wiesbaden 
Taunusstraße 52 


FS: 041-1731 


Telefon: 20300 


Runde um Runde 


Peter Collins gewann auf einem Formel ]- 
Ferrari die Daily Express Trophy über eine Di- 
stanz von 241,35 km in Silverstone. Den zweiten 
Platz belegte Roy Salvadori auf Cooper vor 
Masten Gregory auf Maserati. Jean Behra führte 
mit seinem BRM vom Start weg, mußte dann die 
Spitze kurz an Collins abgeben? holte sich aber 
die Führungsposition wieder zurück. Neben Behra 
und Collins gehörte auch Brabham auf einem 
2 Liter Cooper zur Spitzengruppe. Dann flog 
Behra ein Stein gegen die Brille, der von einem 
Wagen hochgeschleudert worden war, den der 
Franzose überrunden wollte. Behra wurde am 
Auge verletzt und mußte an die Boxen. Er fiel 
dadurch zurück und konnte natürlich nicht mehr 
voll fahren, da er durch das verletzte Auge be- 
hindert wurde; es gelang ihm aber schließlich 
doch noch, Vierter zu werden. Die BRM sind an- 
scheinend auf Pech abonniert, denn Flockhart, 
der den zweiten BRM fuhr, kam von der Strecke, 
als er eine Karambolage mit einem querstehen- 
den Fahrzeug vermeiden wollte, und beschädigte 
dabei seinen BRM. Moss, der einen 2,2 Liter 
Cooper-Climax fuhr, hatte Startverzögerung und 
schied dann wegen Getriebedefekts aus. Wie 
schon in Aintree, überraschte auch in Silverstone 
die Leistungsfähigkeit des Cooper, der dem Fer- 
rari nur einen knappen Sieg überließ. Ergeb- 
nisse: 1. Collins (England), Ferrari, 241,35 km in 


.1:26:14,6 = 163,85 km/st; 2. Salvadori (England), 


Cooper, 1:26:38; 3. Masten Gregory (USA), Ma- 
serati, 1:26:51; 4. Behra (Frankreich), BRM, 
1:27:27. Den Lauf für Sportwagen gewann Masten 
Gregory .auf einen Lister-Jaguar mit 160 km/st 
vor dem einarmigen Scott-Brown, ebenfalls auf 
Lister-Jaguar, und Mike Hawthorn auf Ferrari. 


Als 5. Lauf für die Europa-Rallye-Meisterschaft 
wurde die holländische Internationale Tulpen- 
Rallye durchgeführt, bei der nach einer 700 km- 
Anfahrt zum Nürburgring mehrere Sonderprüfun- 
gen und eine gemeinsame Fahrtroute über 3000 
km zum Endziel Nordwijk zu absolvieren waren. 
Die Rallye, bei der insgesamt 196 Fahrzeuge kon- 
kurrierten, wurde. mit einer Geschwindigkeits- 
prüfung auf dem Kurs von Zandvoort abge- 
schlossen. Nur 96 Fahrzeuge erreichten das End- 
ziel, 24 davon strafpunktfrei. Gesamtsieger wur- 
den die Deutschen Ruth Lautmann/Günter Kolwes 
auf Volvo mit 170 Gutpunkten vor M. Rieß/Wen- 
cher auf Alfa Romeo Giulietta TI mit 169 Gut- 
punkten, Schorr/Poll auf Porsche 1600 Super 
(156 GP), den Damen Blanchoud/Wagner auf 
DKW 1000 (151 GP) und Bengtsson/Lindström auf 
Porsche 1600 S (150 GP). Außerdem gab es für 
deutsche Fahrzeuge noch folgende Klassensiege: 
Normale Serien-Tourenwagen bis 1000 ccm: 1. 
Frau Blanchoud/Frau Wagner auf DKW 1000, 
verbesserte Serien-Tourenwagen bis 1000 ccm: 
1. von Schroeter auf DKW 1000, Gran Turismo- 
Wagen bis 1600 ccm: 1. Schorr auf Porsche 1600 
Super. Den Damenpokal gewannen die Damen 
Blanchoud/Wagner. 


Beim Formel 3-Rennen auf der 5,25 km langen 
Halle-Saale-Schleife siegte der Braunschweiger 
Ahrens nun schon zum dritten Male, gewann er 
doch auch 1955 und 1956 dieses in der DDR statt- 
findende Rennen. Ahrens erreichte mit seinem 
Cooper einen Durchschnitt von 106,23 km/st. 
Zweiter wurde Meub auf Cooper und Dritter der 
Belgier Savenier auf Cooper. 


Der Automobil-Club von Mailand will in Zu- 
sammenarbeit mit den Russen eine 5470 km lange 
Rallye Mailand-Moskau, die 22 Tage dauern soll, 
veranstalten. Die Fernfahrt soll am 3. August in 
Mailand gestartet werden und am 1. Tag über 
534 km nach München führen. Am zweiten Tag 
sind 366 km von München nach Prag zurückzu- 
legen, und am 5. August wird ein Ruhetag in 
Prag eingelegt. Als nächste Etappe folgt am 
6. August Prag-Breslau über 297 km, und am 
7. August fahren die Teilnehmer über 339 km von 
Breslau nach Warschau. Nach einem Ruhetag in 
Prag sieht das Fahrtprogramm folgendermaßen 
aus: 9. August Warschau-Brest-Litowsk über 195 
km, 10. August Brest-Litowsk-Minsk über 340 km, 
11. August Minsk-Smolensk über 340 km, 12. Au- 
gust Smolensk-Moskau, 284 km. Vom 13. bis 17. 
August Aufenthalt in Moskau. Am 18. August 
Start zur Rückfahrt von Moskau bis Minsk, 625 


km, 19. August Minsk-Brest-Litowsk, 360 km, 
20. August Brest-Litowsk-Krakau, 489 km, 21. Au- 
gust: Ruhetag in Krakau, 22. August: Krakau- 
Wien, 428 km, 23. August: Wien-Klagenfurt, 309 
km, 24. August: Klagenfurt-Mailand, 544 km. 
Nähere Einzelheiten sind nach Abschluß der Ver- 
handlungen mit den Russen vom AC Milano, 
Mailand, Corso Venezia 43, Italien, zu erfahren. 


Eine Tourenwagenveranstaltung ersten Ran- 
ges verspricht wieder die diesjährige Tour de 
France zu werden, die vom 13. bis 20. September 
stattfindet. Start ist in Nizza, dann führt die 
Strecke weiter über La Turbie, wo auf dem 6,3 
km langen Bergkurs die erste Bergprüfung durch- 
geführt wird. Anschließend geht es weiter zur 
zweiten Bergprüfung über 10,3 km am Mont 
Revard, und von dort aus über Belfort-Nancy 
nach Reims zur dritten Geschwindigkeitsprüfung 
über 99,62 km auf dem Circuit von Reims-Gueux. 
Nach einer Gesamtstrecke von 1596 km endet die 
erste Etappe in Le Touquet, dem Seebad am 
Kanal, wo die Teilnehmer am 14. 9. eintreffen. 
Am 15. wird die Tour nach Rouen fortgesetzt, 
wo auf dem Kurs von Rouen 15 Runden = 98,13 
km zu absolvieren sind. Über Cherbourg errei- 
chen die Tour-Fahrer nach insgesamt 1351 km 
Fahrt Le Mans. Dort sind 10 Runden = 134,61 km 
auf der Sarthe-Rundstrecke zurückzulegen. Am 
16. führt die Tour nach Montlhery zur Geschwin- 
digkeitsprüfung über 125,07 km im Autodrome, 
dann weiter über Tours, Cognac, Bordeaux nach 
1552 km zum Ziel in der 3. Etappe, Clermont- 
Ferrand. Auf dem neuerbauten Circuit d’Auvergne 
wird dort wieder eine Geschwindigkeitsprüfung 
über 12 Runden = %,63 km ausgetragen. Am 19. 
September ist dann der Start zur letzten, 1541 km 
langen Etappe über St. Etienne zur 21,6 km-Berg- 
prüfung am Mont Ventoux, dann weiter über Aix- 
en-Provence, Ales, Castres zur Bergprüfung über 
10,2 km am Tourmalet und zum Endziel Pau, das 
am 20. September erreicht wird. Die Tour de 
France führt über eine Gesamtdistanz von 5740 
km. Zugelassen sind die beiden Fahrzeuggrup- 
pen Touren- und Gran Turismo-Wagen mit nor- 
malen, verbesserten und Spezial-Tourenwagen 
bzw. normalen, verbesserten und Spezial-Gran 
Turismo-Fahrzeugen. Neben der Gesamt- und 
Klassenwertung gibt es bei der Tour de France 
noch eine Indexbewertung. Die Preise dieser Ver- 
anstaltung sind beachtenswert, so erhält z. B. 


‚ der Gewinner des Gesamtklassements der Gran 


Turismo-Fahrzeuge 20 000 DM, der Zweite 10 000 
DM, der Dritte 8000 DM usw. bis zum Zwölften, 
der noch 1000 DM bekommt. Der Sieger in der 
Gesamtwertung für Tourenwagen erhält 10000 
DM, der Zweite 5000 DM usw. 


Jacques Valero gewann auf Mercedes-Benz 
300 SL den 4. Großen Automobilpreis von Oran, 
der in Form eines Bergrennens auf der Murd- 
jadjo-Bergstrecke stattfand . . . Juan Manuel 
Fangio ist in Indianapolis eingetroffen und hat 
bereits einige Proberunden gedreht, wobei er 
mit Müh und Not eine Kollision mit Crawford 
vermeiden konnte, Fangio hat sich bis jetzt noch 
auf kein Fahrzeug festgelegt, er wird vielmehr 
mehrere Indianapolis-Rennwagen ausprobieren 
und dann entscheiden, mit welchem er an den 500 
Meilen teilnehmen wird, falls er überhaupt startet. 
..... Von den bei der Rallye Solitude beanstan- 
deten Dieselwagen wurde der von Jesser wieder 
freigegeben, da an ihm nur Änderungen festge- 
stellt wurden, die im Rahmen der Kategorie „Ver- 
besserte Tourenwagen” erlaubt sind. Der Wagen 
von Hölder wurde aus der Wertung genommen, 
da er eine Hinterachsübersetzung hatte, die 
nicht serienmäßig war. Der Wagen von 
Golderer wies bei der Überprüfung einen im 
Durchmesser um 3 mm vergrößerten Klappen- 
regler auf, durch den eine wesentliche Motor- 
leistung erzielt wird. Ob diese Änderung nach 
den Sportgesetzen statthaft ist, muß nun von der 
ONS entschieden werden. Entsprechende Berichte 
hierzu wurden der Obersten Sportkommission für 
den Automobilsport vom Veranstalter und den 
Sport- bzw. Technischen Kommissaren eingereicht. 
Dazu kann man nur sagen, ein schöner Sport, 
wenn bei Ablauf der. Veranstaltung noch nicht 
einmal feststeht, was erlaubt und was nicht er- 
laubt ist und somit der Öffentlichkeit kein Sieger 
bekanntgegeben werden kann. 


Auch in Italien interessiert man sich für die 
12 Stunden von Hockenheim für Kleinwagen. So 
will die Scuderia Ambrosıana mit drei Fiat Nuovo 
500 bei dieser Dauerprüfung starten. Als Fahrer 
sind Luigi Villoresi, Ovidio Capelli, die drei 
Brüder Leto di Prioli, Messedaglia, Nicosia und 
Brandoni vorgesehen. Bei dem Fiat 500, den die 
Scuderia Ambrosiana fahren will, handelt es 
sich um ein neues Modell, das unter die Kate- 
gorie Spezial-Tourenwagen fällt und von dem 
Fiat eine kleine Serie von 200 Stück baut. Der 
Start der Italiener bereitet jedoch einige Schwie- 
rigkeiten, da in Italien am 25. Mai Wahl ist, an 
der jeder Staatsbürger teilnehmen muß. Eine Be- 
teiligung an den 12 Stunden von Hockenheim 
ist deshalb nur dann möglich — meint Capelli -, 
wenn uns ein Flugzeug zur Verfügung steht, da 
wir uns das jedoch nicht leisten können, müßte 
Fiat einspringen. 


Das Gericht in Modena hat eine Versamm- 
lung der Gläubiger von Maserati abgehalten, 
bei der ein Gläubigerausschuß gegründet wurde. 
Aufgabe des Ausschusses war es, zu prüfen, ob 
- rückwirkend vom 1. 4. - eine kontrollierte Ver- 
waltung des Unternehmens durchzuführen ist. 
Dabei kam es zu folgenden Ergebnissen: die 
Schulden von Maserati betragen 1 805 000 000 
Lire. Diese Summe umfaßt die Ansprüche von 574 
Gläubigern, die die Liquidation des Unterneh- 
mens verlangt haben. Die Kontrollverwaltung 
will es nun ermöglichen, auf eine Differenz von 
466 Mill. Lire zwischen Aktiva und Passiva zu 
kommen. Inzwischen war Mr. D. E. Druit, einer 
der leitenden Herren der britischen Erdölgesell- 
schaft, in Modena bei Orsi. In Begleitung von 
Mr. Druit befand sich Stirling Moss. Dieser Be- 
such hat nun Anlaß zu einigen Gerüchten ge- 
geben. So spricht man von einer Zusammen- 
erbeit zwischen Maserati und BP, und zwar in 
der Form, daß BP eventuell Maserati in sport- 
licher Hinsicht finanziell unterstützen wird. Das 
Verhältnis von Moss zu Mr. Vandervell scheint 
nicht das beste zu sein, nachdem sich der eng- 
lische Millionär mit der Absicht tragen soll, 
Fangio für einige Rennen einen Wagen zu geben. 
Moss ist sich im Augenblick auch noch nicht im 
klaren, ob er einen Vanwall oder Cooper in 
Monte Carlo fahren wird. Außerdem besteht die 
Möglichkeit, daß er auf einem Maserati startet, 
nachdem man für Fangio in Modena einen sehr 
leichten Sechszylinder vorbereitet hat. Nun hält 
sich Fangio aber in Indianapolis auf und kommt 
voraussichtlich gar nicht nach Monaco, so daß 
Maserati eventuell Moss den Wagen geben 
würde. Daß sich zwischen BP und Maserati eini- 
ges anzubahnen scheint, dafür sprechen diese 
Vorgänge, außerdem hat Maserati kürzlich in 
Monza auch Reifenversuche mit Dunlop durch- 
geführt und soll für die 500 Meilen einen V8- 
Zylinder 4,2 Liter-Wagen mit Kurtis-Kraft-Chassis 
vorbereiten. Inzwischen arbeitet auch Renninge- 
nieur Bertocchi wieder bei der Firma. So schnell 
können sich also die Dinge ändern, wenn die 
BP die für eine Firma derartiger Größe relativ 
kleine Summe bereitstellt, die notwendig ist, um 
Maserati einen neuen Start im Sport zu ermög- 
lichen. Diese „Gerüchte“ von Modena wurden 
übrigens zuerst von der französischen Sport- 
zeitung „L'’Equipe“ veröffentlicht, die ihre Meldung 
mit der Feststellung schloß: „Mr. Druit ist nicht 
in der Begleitung von Moss nach Modena ge- 
kommen, nur um Guten Tag zu sagen...“ Und 
zum Schluß: „Moss probierte anläßlich seines 
Besuchs einen neuen V 12-Zylinder 3 Liter-Renn- 
sportwagen von Maserati aus.“ 


Der Pariser Porsche-Vertreter Auguste Veuillet 
gewann auf einem Porsche 1500 RS das inter- 
nationale Bergrennen von Planfoy bei $t. Etienne 
im Gesamtklassement. Vevillet errang diesen Er- 
olg gegen schärfste Konkurrenz, darunter 2- und 
3 Liter-Rennsportwagen. Unter den ersten Sechs 
Im Gesamtklassement befanden sich übrigens 
vier Porsche. Den dritten und vierten Platz be- 
legten 3 Liter Ferrari. 


Der Automobilclub von Brescia hat um eine 
Verlegung der für den 8. Juni angesetzten Mille 

iglia gebeten. Die Verlegung wurde inzwischen 
genehmigt. Die 1000 Meilen finden jetzt end- 
gültig — wie Renzo Castagneto versicherte - am 
21./22. Juni statt. Zu diesem Termin werden üb- 
figens auch die 24 Stunden von Le Mans ver- 


anstaltet. Gümo 


WELTWEITES 
QUALITATS-SYMBOL 


Wann und wo immer in der Welt der Maschinen und 
Motoren unseres technischen Jahrhunderts Höchst- 
leistungen verlangt und erzielt werden, 
erstrahlt der Name VEEDOL. 

Seit nunmehr fast acht Jahrzehnten gehört die „‚Tide- 
water Oil Company“ als Produzent der VEEDOL- 
Kraft- und Schmierstoffe zur Elite der internationalen 
Extra-Klasse, und die Welt weiß: 
VEEDOL war führend - ist führend - 


wird immer führend sein. 


VEEDOL 


ERZEUGNISSE 


WEIN KUANSSE 


VEEDOL GMBH HAMBURG niEDERLASSUNG DER TIDEWATER OlL COMPANY new York 
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seizen 


Autofahzez mit “ Lalent 


sie planen vorher ihre Reiseroute. Dabei hilft ihnen die gute 
Autokarte — 
blau-roten Umschlag. Sie zeigt auch auf der Reise schnell 


den besten Weg. 


x Italien 


sich nicht einfach ans Steuer und fahren los, sondern 


x = mit Kunstführer 


die KÜMMERLY FREY Autokarte im 


1:1 Mill. DM 4.80 x Benelux 

Alpenländer 1:1 Mill. DM 4.80 x Frankreich 1:1Mill. 
xx Griechenland 1:1 Mill. DM 4.80 
xx = Neu 1958 


Kleine Auswahl aus 28 Titeln 


1:500000 DM 4.80 
DM 4.80 


Riviera 1:500000 DM 4.50 


In allen Buchhandlungen. Kostenloser Prospekt D 3 durch 
ZUMSTEINS LANDKARTENHAUS, MÜNCHEN 22 


Bei BANDSCHEIBEN- 


und Rückgrat-Schäden 


Buco 
Spezial- 
Bezug 


DBGM 


verstellbar 


zum Patent 
angemeldet 


er, in, Au AUTO, MOTOR undSPORT" 
Nr. 6/58\ Für alle Fahrzeugtypen lieferbar, 


Fr. Buchmüller GmbH., Stuttgart N 
Räpplenstraße 5, Telefon 97996 


Erholung unterwegs 


ist wichtig. Gerade wenn die Entspan- 
nungsmöglichkeiten der eigenen 
Wohnung fehlen, ist die Pause auf 
dem Kurz-Liegebett wertvoll. Durch 
die neuen 6fach verstellbaren Kopf- 
und Fußgelenke haben Sie noch mehr 
Erholungmöglichkeiten. 


Fragen Sie im Fachgeschäft nach dem 


_ LIEGEBETT 
€ Kurz-G.m.b.H. 
r 


Bietigheim/Württ. 


Rationelle Wege 
führen durch 


Bi Pendeltüren 
geräuscharm, geringer 
Verschleiß, selbsttätig 
schließend, einfacher 
Einbau 


ERNST ZIMMERMANN SIEGEN 
Gummifabrikate für die Industrie 
Fernruf. Siegen 1248-1249 - Fernschr.: 
ezetsiegen 087 788.Drohtw EZET Siegen 


: Neu ® GEPÄCKTRÄGER 
mit Abstützung in der Regenleiste. 
Das seit Jahren im In- und Ausland be- 
währte HERKULES - Gepäckträger- 
Programm ‚wurde durch das neu kon- 


struierte Athletic - Modell wesentlich 
vervollständigt. 


Dieverschieb-undschwenkbargelager- 
ten Tragarme des Athletic-Gepäckträ- 
gers können auf den Millimeter genau 
in die Regenleiste jedes Fahrzeugs ein- 
gesetzt und vollkommen betriebssicher, 
einfach und schnell verspannt werden. 


Fordern Sie bitte Spezialprospekt 13 


Alleinhersteller in Deutschland 


AUGUSTHÖRMANN-SOHNE © 


Steinhogen ı.Westf-Amshousen - Telefon: Steinhagen So.-Nr.546 


Hitze- u. kältebeständig, klein faltbar und in bester Paüform 
nahtlos verschweißt, zahlen zu den meistgekauften Folien- 
Garagen. 

Sie sind besonders preisgünstig, da Ab-Werk-Lieferung. 
Preise z.B. fir PERLIPLAST-GARAGEN 
Roller u. Krad 15,80 Goggomobil 45,— 
dto. m. Beiwagen 26,80 Lloyd u. Fiat 600 54,— 
Messerschmitt KR 30,95 VW und DKW 58,— 
BMW-Isetta 34,50 M 12 u.Rekord 69,— 
Per Nachn. mit RÜCKGABERECHT gegen Kaufpreiserstattung 
Auf Wunsch kostenlos Prospekt und Materialmuster. 
LUWEFA Abt. ?2 
Marl-Hüls, In den Kämpen 8, Tel. 2790 


KFZ.-MEISTERAUSBILDUNG 


LUWEFA 
PLASTIK-GARAGEN 


1 Jahr Garantie 


4 Monate mit Vollpension und Wohnung im Internat 


Spezialkurse mit abschließender Meisterprüfung. 


Ausbildung zum geprüften Kfz.-Betriebsleiter im 
Anschluß möglich. Modernste Einrichtungen, 
internationale Erfolge. 


Vorteil: Unterkunft mit voller Verpflegung in 


drei neuerbauten Internatsgebäuden 
Fachbücher zur Vorbereitung 


Fordern Sie ausführliche Prospekte von 


MEISTER-LEHRWERKSTATT 


für das Kraftfahrzeughandwerk 


Direktor: Oberingenieur Heinz Fiebelkorn VDI 
Anerkannt vom Zentralverband des Kraftfahrzeughandwerks 


(24b) HEIDE/HOLSTEIN- POSTFACH 126 


Fordern Sie Prospekte u. Angebote! 


H. Kuschmann 


Düsseldorf 10 


Tußmannstraße 12 - Telefon 443982 - Ausstellung Geistenstraße 25 


Freude und Erholung 
auf dem Wasser mit 


EVINRUDE-JOHNSON 


Importeur 
ERNST O. HESSE - DÜSSELDORF 
Grafenberger Allee 325 - Ruf 63980 


Die Neuve Linie! 
TALBOT Stromlinien - Aufenspiegel 
Nr. 300 SL komplett DM 20,70 


An den modernen flachen Sport- und Reise- 
wagen mit 2 unsichtbaren Schrauben links 
oder rechts zu befestigen. Spiegel-Kalotte 
allseitig um volle 15° verstellbar und fest- 
stellbar. Konstruktion mehrfachges. gesch. 
Sofort lieferbar. Serienmäßig amMercedes 
300 SL Sportwagen. 


TALBOT & CO., Berlin-Schöneberg 


ABSCHLIESSBARE 


HAUBENHALTER 


HAUBENVERSCHLÜSSE 
ALLER ART 


HAPPE & co. TÖNISHEIDE 


Wülfrather Straße 33, Postfach 17 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO MOTOR 


SPORT 


Die Batterie für anspruchsvolle Fahrer! 


Accumulatorenwerk Hoppecke Carl Zoellner+Sohn Hoppecke/Westf. 
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Autogrotesken auf chinesischen Inseln 


stehende annehmen mußte, wir seien Zwi- 
schendeck gefahren und nicht jene fünf Dut- 
zend Berufsschmuggler. Nichtsdestoweniger 
kamen die Chinesen nach endlosem Palaver 
noch schneller weg als wir, nachdem ich nicht 
wußte, wie viele Röhren meinem Autoradio 
und Bandgerät innewohnten, und obendrein 
das Entwicklungs-Pulver meiner Fotografin 
eine unverkennbare Ähnlichkeit mit Opium- 
pulver hatte. Magnetapparat und Entwick- 
lungspatronen wanderten denn auch unter 
Eskorte ins Zollhaus, wofür 14 DM extra zu 
entrichten waren. Dies hatte leider wieder zur 
Folge, daß wir von einem interessanten Inter- 
view mit General Wegi Kaitschiang, Tschiang 
Kai-scheks Sohn, Heeresminister und Nach- 
folger, keine Bandaufnahmen machen konn- 
ten. In perfektem Deutsch lud er uns nämlich 
ein, in drei Jahren mit ihm nach Peking zu 
kommen. Noch mehr als diese Schikanen und 
Formalitäten haben meiner Partnerin jedoch 
die darauffolgenden rasenden Fahrten über 
Formosas immerhin recht gefährliche, an- 
dererseits aber romantische Gebirgsstraßen 
zugesetzt. Marianne Thal behauptet, daß 
weder die Banditen Burmas noch Afghanistans 
Flußdurchfahrten oder die Einbaumfähren in 
den Shanstaaten sie dem Himmel so nahe ge- 
bracht hätten wie diese 116 km lange, ein- 
spurig schmale Kurvenstraße am senkrecht 


abfallenden Felsrand ohne Geländer. Direkte 
Ursache für diese Schreckensfahrt, die auch 
mir etwas zu schaffen machte, war nur, daß 
ich versuchte, von Anfang an einen kleinen 
Vorsprung vor einigen Kleinbussen herauszu- 
fahren, deren Kolonne wir anführten. Dies 
nur, um unbeobachtet einige Fotos machen 
zu können, die leider überall aus strategischen 
Gründen verboten sind. Doch wie schnell ich 
auch raste, die Busse hängten sich an und 
ließen sich nicht abschütteln, obwohl sie durch 
solche wilde Jagd 200 Menschenleben aufs 
Spiel setzten. In der ersten 17 km-Ausweich- 
Etappe hatten wir nicht weniger als 25 Minu- 
ten Vorsprung gegenüber der Sollzeit, und 
der Stationswärter schaute ein wenig dumm 
auf unsere Kontrollpapiere. Nun wurde mir 
auch klar, daß die chinesischen Chauffeure, 
die als die besten der Insel gelten, vor ihren 
Passagieren „ihr Gesicht verloren“ hätten, 
wenn sie bei unserem Rennen Verlierer gewe- 
sen wären. 

Als wir auf der Rückfahrt die Fotos nach- 
holen wollten, uns als letzte hinter einer 
Kolonne hielten und zurückblieben, setzte es 
ein unerfreuliches Rendezvous mit der Gegen- 
kolonne im Felsentunnel, eine 500 m lange 
Rückwärtsfahrt mit 12% Gefälle neben dem 
Abhang und schließlich 2 Stunden Nachsitzen 
in der nächsten Station. Zu allem Überfluß ge- 


der Ärmste- 


er hat noch keinen 


‚Reutter-Liegesitz-Beschlag 


rieten wir anschließend noch in Nebel und 
stockfinstere Nacht. Seither lächelt Marianne 
nur noch chinesisch, und in Taipei bestieg sie 
das Flugzeug nach Japan, um sich drei Tage 
Nervenerholung zu gönnen. Obwohl in der 
vorhergehenden Woche zwei der Kursflug- 
zeuge der chinesischen Airways gekidnapt 
und auf rotchinesischem Boden zum Landen 
gezwungen worden waren, fand sie diese Be- 
förderung noch immer sicherer. Ich aber habe 
mir für die Verhandlungen mit Zoll, Polizei und 
Schiffsagenturen bei der Einschiffung einen 
chinesischen Zollmakler verpflichtet — für nur 
10 DM! Wie ich hernach erfuhr, hat er als 
Bankbeamter wegen Betrugs im Gefängnis 
gesessen. Nur einer von den 33 Zöllnern, die 
ich in den nächsten Tagen kennenlernte, 
konnte einige Worte Englisch. Er bekleidete 
demgemäß das ehrenvolle Amt eines Zoll- 
direktors, trug einen neuen Anzug (wahr- 
scheinlich aus beschlagnahmtem Zollgut), 
Schlips und Brille. Er wußte auch bereits, daß 
Austria nicht Australia bedeutet, und daß 
Touristenverkehr und Propaganda Devisen 
bringen und äußerst notwendig sind. Und 
trotzdem ist er heute noch der Überzeugung, 
daß mein Carnet nur ein neuartiger Welt- 
bürgerpaß sei und daß jedes Land vorher für 
mein Auto Zoll verlangte. 

Fritz Wiese 


Er 558 


re 
my BOSCH 


Billiges Baugeld! 


Sie sparen selbst nur einen Teil des erforder- 
lichen Eigenkapitals. Der Staat legt jährlich 
bis zu 400 DM Prämie dazu oder gewährt 
Ihnen weitgehenden Steuernachlaß - Sie kön- 
nen die Vergünstigung selbst wählen, bei der 
Sie am meisten profitieren - und wir geben 
Ihnen einen billigen Baukredit, den Sie in be- 
quemen Raten tilgen. Wir machen Ihnen gern 
praktische Vorschläge für Ihren persönlichen 
Fall. Verlangen Sie unsere kostenlose Druck- 
schrift 259. 


Größte deutsche Bausparkasse 


GdF Wüstenrot 


gGmbH., Ludwigsburg/Württ. 


GEPÄCKTRÄGER „die neue Form’' 


rostfrei chromatisiert, zu allen 
bekannten Wagentypen, fix in 
Regenrinne abgepaßt. 

YWReklame . 100/75 cm 59.— 
VW flach (Bild) 100/84 cm 69.— 
VW flach (Bild) 100/104 cm 85.— 
Lloyd, Gogyo, Fiat 600 . 59.— 
Opel Rekord, Simca ... . 68.- 
Ford Taunus, Fiat 1100. . 72.— 
Opel Caravan . 


\W-Heck als SKI- und GEPACK- 
TRÄGER nur DM 49.— 


Erhältlich im Autozubehörhandel. 
Gratisprospekt: Robert Ochsner 
6mbH., Autogepäckträgerfabri- 
kation Konstanz, Turnierstr. 19 


Das Kalleehaus 
am Armaturenbrett 


Die ideale elektr. Auto-Filter-Kaffee- 
maschine für Sport, Camping u.Reise. 
Preis DM 55,— 
„Rapid‘“-Versand, 
Oldenburg/Oldb., Postfach 
Bei Bestellung bitte V-Zahl angeben! 


Weiße Reifenfarbe f. Selbstanstrich oder Auffri- 
schung v. Weißwand-Reifen. Enth. Gummi, also kein 
Abblättern d. Farbe. Sie werden begeistert sein! Dose 
für 5-10 Reifen nur DM 4.95 gegen Nachnahme und 
Spesen. VALENTA Salzgitter-Leb. 5 


ROOTES 


Gs rR oO U P 
HUMBER : HILLMAN 
SUNBEAM - TALBOT 
COMMER - KARRIER 


Original - Ersatzteile 


stets lieferbar 


TH. SCHORN & CO. 
IMPORTEUR 


DÜSSELDORF 


Gerresheimer Straße 109 
Tel.: 74747/48 


feuerfest und sicher, 
Reihengaragen 


Weißtalwerk Zimmer & Co. 
Niederdielfen bei Siegen, Postfach 20 


das 
JOCH-RÜCKFENST ER 


Leichter Einsatz,mit Zierrahmen,ohne lackschaden 
Eugen Joch,Honnover-Stöcken,Gemeindeholzstr.35c 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Pu 
’ 
@ 


AUTO-MARKT 


Günstige Gelegenheiten! 
BEZUGSQUELLEN 


(Sofortige Einschaltung, kleine Preise, 
günstige Ra .atte) 
Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile 


ALFA ROMEO 


1900 Super-Lim., blau/weiß, 57 geliefert, 34 000 km ge- 
laufen, 165 km/st, 1 Satz Michelin X u. Pirelli Cinturato, 
m. Speed- Pilot, Preßlufthorn, fachmännisch gepflegt und 
efahren, mit Koni-Stoßd. u. Abarth-Ausp., unfallfrei, 
mal erfolgr. a. d. Nürburgring einges., noch nicht fri- 
siert. H. Estler & Co., Bremen, An der Weide 38. 5754/1492 


BMW 


Ersatzteile 


für ältere BMW-Typen ab Lager 
A. Fischer 
München 13, Heßstraße # Telefon 20709 


BMW 503-Cabrio 57, weiß, rotes Leder, Radio, Rudge- 


Naben, aus 1. Hand, 30 000 km, außerordentl. günstig 
zu verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, 
Telefon 107 06. 5759/1493 


328, Sportcabr., feuerrot, Bauj. 39, la Orig.-Zustand, 
30 000 km, zu verk. Angeb. unter 6098 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 5758/1493 


Suche für 328 Hinterachse, starke Ausführg. Karl Bauer, 
München 45, Dientzenhofer Straße 47. 5757/14 93 


BORGWARD 


Isabella TS, 57, nat. sowie int. sehr erfolgreiches Sport- ° 
fahrzeug, preisgünstig zu verkaufen. Fritz Hahnl jun., 
Cuxhaven, Meyer- Ecke Wernerstraße. 5755/1493 
Isabella-Motor u. Getriebe, 30 600 km, zu verk. Motor 
für Hansa 1500 gesucht. Hch. Liebert, Frankfurt a. M., 
Ostendstraße 62. 5756/1493 


FERRARI 


Ferrari 


GT 250 Granturismo-Coup& 58 - der 
Wagen für den anspruchsvollsten Fah- 


rer:12 Zyl.- 240 PS - 3 Ltr. - Verbr.: 

16 1/100 km - Spitze: über 250 km/st! 

Auskunft unverbindlich durch 
Allein-Importeur AUTO-BECKER 
Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tel.1 0706 5770/1494 


FIAT 


Suche für 500 C guterhaltenen Pkw- oder Kombiaufbau. 
Nils Wiedemann, Nevenrade/W., Im Schlingbaum 7. 
5772/1494 


Transportable Autoschneildienst- 


„Hebebühnen“ 
MM 


Verzinkte 
Stahlgaragen 


Pkw—Lkw 


ob 673.- DM | 
| bis 2800. om 
! >. 


Stuttgart N 


Hangleiter Straße 9 


Rep. hydr. Wagenheber u Stoßdämpfer günstig 


Lift-Hebetor 


für Garagen 
und Hallen 


neuartig, einfach zu bedienen und 
preisgünstig. 
Fordern Sie Unterlagen von 
Carl Husemann, Dortmund 
Evinger Straße 92 


„Das ist ja prima!“ 
Herr Müller war hell begeistert, als in 

wenigen Minuten mit dem BOSCH- 
Elektrotester die Fehlerquelle gefunden war. 
Jetzt ist auch er überzeugt davon: zweimal im 
Jahr BOSCH-getestet, dann kann man sorg- 
los jede Reise wagen. 


sqyqus 


Modell TR 


Die stabile und 
preiswerte 


Zeit- 
stempeluhr 


für Ihre 
Werkstätten 


J. SCHLENKER - GRUSEN, SCHWENNINGEN A. N. 74 
UHREN-UND APPARATEFABRIK 


Es lacht Ihr Wagen über das viele 
PRAKTISCHE und NEUE ZUBEHÖR 
und Ihre Brieftasche freut sich über die 
ERSTAUNLICH GÜNSTIGEN PREISE 


bei 
lu TO ahuSSTArtung 
München 3, Schlieffach 131 E 


Auto-Ausstattung liefert alles Zube- 
hör für Ihren Wagen. Fordern Sie doch 
den interessanten 20seitig. Katalog an. 


Karte genügt - keine Verpflichtung für Sie 


Brenisen-Fahren-Schalten 
mit nur 
einem Pedal 
unerreicht 
sicher, schnell, einfach. 


Für den VW-Exp. u. -Ghia 
DM 168,- fr. Rascher Aus- 
tausch, keine Änderung 
Einped-Vertrieb, 
Oldenburg, Posif. 351 


Für die elegante Ausstattung Ihres Wagens: 
WEISSWANDRINGE aus Kautschuk zum Ein- 
klemmen in den Größen 13, 14, 15 und 16 Zoll. 


Am billigsten natürlich direkt vom Importeur! 


DM 33.60 


Spesenfreier Nachnahmeversand mit Rückgabe- 
recht bei Nichtgefallen durch 


Hermann Freymüller 
(17b) Lörrach 2 


Eine Garnitur = 4 Ringe nur 


Über 2 Millionen in Betrieb 


Die einmalige 
elektr.Kaffeemühle 


in 4-10 Sek. bis 
zur Staubfeinheit 


Portolreie Lielerung 
Rückgabe innerhalb 
8 Tagen gestaltet 


Die atmende Autohülle 
für Moped - Roller - Krad und Wagen 


Plastic-Katte 


Hamburg 1, 
Norderstrafje 87 
Ruf 246964 


Steuer, Recht, Versicherung 


Randstein muß deutlich markiert sein 


An die Städtebauer richtete der Bundesgerichtshof einige deutliche 
Mahnungen. Die Verkehrssicherungspflicht der Gemeinden für die Straßen 
reiche bis zu der Stelle, die dem Verkehrsteilnehmer äußerlich als Grenze 
erkennbar sei. Vor allem die Randsteine müßten daher wenigstens so 
deutlich angelegt werden, daß sie ein „einigermaßen aufmerksamer Ver- 
kehrsteilnehmer” nicht übersehen könne. Wörtlich sagt der Bundesgerichts- 
hof: „Der Straßenverkehr innerhalb einer Großstadt erfordert, daß die 
ns Begrenzung der Straße durch einen beiläufigen Blick erfaßt wer- 
den kann.” 


Besonders gelte dies für die Einmündung in größere Plätze, wenn nicht 
aus der Anlage von Brunnen, Denkmälern usw. schon ersichtlich sei, daß 
nicht der ganze Platz befahrbar sei. Der Verkehrsteilnehmer brauche nicht 
damit zu rechnen, daß „jederzeit nach rechts hin ein Randstein kommen 
könne“, wie dies ein Öberlandesgericht angenommen hatte. Vielmehr 
müsse ein Randstein so deutlich markiert sein, betonte der Bundesgerichts- 
hof (III ZR 80/56), daß er bereits bei einem flüchtigen Blick auffalle. 


Rollmops gegen Verbotstafel = 0:1 : 


Ist eine Straße für jeden Autoverkehr gesperrt, dann gilt: dies auch für 
die Anlieger sowie ihre Besucher und Lieferanten. Diese wichtige Grund- 
satzentscheidung fällte jetzt das Oberlandesgericht Hamm (2 Ss 786/57). 


Der Lieferant einer an einer solchen Straße liegenden Gastwirtschaft 
hielt sich für berechtigt, mit seinem Lkw bis vor die Wirtschaft zu fahren. 
Als er deswegen angezeigt wurde, berief sich der Lieferant darauf, daß 
auch andere Fahrzeuge in die Straße eingefahren seien. Außerdem sei ihm 
nicht zuzumuten gewesen, „etliche Gläser mit Rollmöpsen” bis zur Wirt- 
schaft hinzutragen. 


Das Gericht belehrte ihn jedoch eines Besseren: Ein Verkehrsverbot 
wird nicht dadurch außer Kraft gesetzt, daß sich auch andere nicht daran 
halten; von einem „Gewohnheitsrecht” könne man in diesem Zusammen- 
hang nicht sprechen. Ebenfalls sei es kein Rechtfertigungsgrund, ja nicht 
einmal eine Entschuldigung, daß es für den Lieferanten bequemer gewesen 
sei, bis vors Haus zu fahren, als die Rollmopsgläser diese Strecke zu tragen. 


Amtliche Verkehrszeichen stellen eine allgemein-verbindliche Verkehrs- 
regelung dar, die für jedermann gelte, betonte das Gericht. 


Der weltbekannte 


IMPORTEUR 


J. A. Woodhouse KG 
Köln-Braunsfeld 
Stolberger Straße 108-110 
Telefon 592466 


HAUPTVERTRETER 


AUGSBURG 
Wieber & Co. 
Leitershoferstraße 70 Tel. 8471 


AACHEN 

Theo Dreis 

Kanperstraße 2b Tel. 30217 
BERLIN 

Hans Siuszallek 

Auf der Avus-Nordschleife Tel. 92.63 39 
BIELEFELD 

Chr. Hergeröder 
Hermanstraße 53-55 Tel. 36 93 
BREMEN 

Bundgaard & Sohn 

Postfach 145 Tel. 24644 


BITBURG/EIfel 
Carl Metzger 
Dauner Straße Tel. 3462 


DÜSSELDORF 
Auto-Becker 
Aderstraße 53-55 Tel. 10706 


FRANKFURT/Main 
Chr. Odendahl 
Mainzer Landstraße 131 Tel. 361 02 


HAMBURG 
Hugo Pfohe 
Barmbeker Straße 26 Tel. 271201-08 


Zollfreier Import 
von Kaffee und Tee im Kraftfahrzeugreiseverkehr 


Nach den jeizt geltenden Vorschriften können im großen Reiseverkehr 
lediglich Nahrungs- und Genußmittel, die zum Verbrauch auf der Reise be- 
stimmt sind und dem Bedarf während der Reise entsprechen, zollfrei ein- 
geführt werden. Diese Voraussetzungen treffen auf Kaffee und Tee in der 
Regel nicht zu. Unabhängig hiervon bleiben im Reiseverkehr diejenigen 
Beträge der verschiedenen Eingangsabgaben (Zoll, Verbrauchsteuer, Aus- 
gleichsteuer) unerhoben, die für die insgesamt mitgeführten Waren weniger 
als 0.20 DM ausmachen. Diese Regelung führt im praktischen Ergebnis da- 
zu, daß im Reiseverkehr für gerösteten Kaffee in einer Menge bis zu 
49 Gramm keine Eingangsabgaben erhoben werden, wenn daneben keine 
anderen abgabepflichtigen Waren eingebracht werden. Das gleiche gilt 
für Tee in einer Menge bis zu 39 Gramm. 

Soweit im großen Reiseverkehr für Kaffee und Tee Eingangsabgaben 
zu entrichten sind — diese Fälle kommen im Verhältnis zur Gesamtzahl der 
Reisenden nicht sehr häufig vor -, ist die Abfertigung dadurch wesentlich 
vereinfacht, daß die Abgaben (Zoll, Kaffee- oder Teestever und Ausgleich- 
steuer) nach Pauschalsätzen erhoben werden. Dadurch erübrigt sich die 
besondere Errechnung der auf jede Abgabeart entfallenden Beträge. Zur 
weiteren Beschleunigung der Zollabfertigung sind die Zollstellen mit star- 
kem Reiseverkehr mit Registrierkassen und tragbaren, zu Quittungsdrucken 
umgestalteten Fahrscheindruckern ausgestattet worden. Dadurch ist es 
möglich, ohne großen Zeitaufwand gedruckte Quittungen über die ent- 
richteten pauschalierten Abgaben zu erteilen. 

Nach der letzten Neuregelung beträgt der Pauschalsatz für gerösteten 
Kaffee zur Zeit DM 8.- je kg und der Pauschalsatz für Tee DM 9--jekg. Z. 


„Stell den Motor ab, sonst denkt 
man, wir zittern so, weil wir ein 
schlechtes Gewissen haben!” 


MGA „SPORT 


Zweisitzer - 72 PS - Spitze 165 km/st - 4-Gang-Getriebe 


2 Vergaser - Massives Fahrgestell - Ausgezeichnete Straßenlage 
10 Liter Verbrauch - Englische Wertarbeit 
Preis DM 8985.- (ab Köln inkl. Fracht) 
Speichenräder und Heizung extra. 
Ein Jahr Garantie 


(unbegrenzte Kilometerzahl) 


Ersatzteile und Kundendienst 


im ganzen Bundesgebiet. 


MÜNCHEN 
Anglo-Automobil GrafDeym & Co.KG 
Odeonsplatz2 Tel. 27572 


STUTTGART 
AVG Auto-Verkaufs GmbH 
Heilbronner Straße 43 Tel. 91909 


VIERSEN 
Gebr. Gillissen KG 
Krefelder Straße 19-21 Tel. 12363 


WUPPERTAL-KRONENBERG 


Dieter Stolz , 
Hauptstraße 85-87 Tel.71269 


WIESBADEN 
Autohaus Nerotal 
Taunusstraße 52 Tel. 28296 


HANNOVER 
Auto- und Maschinen GmbH 
Vahrenwalder Straße 57c Tel. 66091 


HEIDELBERG 
Motor Company Baden GmbH 
Mittermaierstraße 21 Tel. 21759 


KÖLN 

Automobil Handels GmbH 
Hohenzollernring 51 Tel. 231359 
KAISERSLAUTERN 
Pfalz-Auto H. Mölders KG 
Nordbahnstraße Tel. 4595 
MÖNCHEN-GLADBACH 


Rolf Hertmanni KG 
Hohenzollernstraße 361 Tel. 23275 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf oacrn 2a 


FIAT 
Fiat 1100 Spas 57, Coup& mit Roadsterverd., rot/ 
schwarz, Ww.-Rf. etc., 1. Hand, 26 000 km, preisgünstig. 


Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Telefon 1 07 06. 
5760/1493 


1100, eR 53, 75000 km, Motor reparaturbedürftig, DM 
950.-. A. Rehbock, Aurich (Ostfriesld.). 5771/1494 


JAGUAR 


JAGUAR-Importeur 
P. Lindner, Frankfurt am Main 
Service und Ersatzteillager: 


Leipziger Straße 88, Tp 779088 


Verkauf und Verwaltung: 
Blittersdorffplatz 39, Tp 33 6167 


KARMANN-GHIA 


Coupe, hellbeige, 50 000 km, 1. Hand, Bauj. 56, garant. 
unfallfrei, best. Zustand, verk. G. Wörlein, Schwabach/ 
Nbg., Postfach 326, Tel. 91 31. 5773/1494 
Karmann-Ghia, 17000 km, 2 Vergaser, Radio, Farbe 
rot/schwarz, Weißwandreifen, Festpreis DM 6500.-, zu 
verkaufen gegen bar. Angeb. unter 6099 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 5774/1494 


Karmann-Ghia, Bauj. 56, ca. 30000 km, mit Porsche 
1300-Motor und Porsche-Bremsen, Anschaffungspreis DM 
13 000.-, für nur DM 6800.- abzugeben. Dr. FRITZ 
FUNKENBERG GmbH., Wuppertal-Eiberfeld, Uellen- 
dahler Straße 212-226. 5782/1495 


LANCIA 


Aprilia, 4türige Limousine, zu verkaufen. EWE, Ham- 
burg 6, Schließfach 2335. 5775/1494 


Lancia-Gen.-Vertr. E. Uebel, Automobile, Frankfurt/M.- 
Höchst, Brüningstr. 32. An- u. Verkauf, Ersatzt. 5776/1494 


MERCEDES 


Merc. 300 Sc-Coup& 56, Einspritzmotor, weißgrou, rotes 

Leder, Mexiko-Radio etc., 30.000 km; Merc. 300 S-Coupe 

53, weißgelb, Stahlschbd., Radio, 80 000 km; Merc. 300 S- 

Cabrio 52, grau, Motor 70000 km, bes. preisgünstig! 

Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Te an 
/ 


Merc. 220 S-Coupe mit Hydrak, 106 PS, blau/elfenb., 
1. Hand, 400 km!; Merc. 220 SA-Cabrio, blau, beige 
Led., Radio usw., 29000 km; dito braun/beige, rotes 
Leder, Mex.-Radio, 34 000 km; Merc. 220 SAC-Cabrio, 
blau, Mexiko-Radio, 1. Hand, 58000 km. Auto-Becker, 
Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Telefon 10706. 5762/1493 


Merc. 300 D-Cabrio 52, schwarz, erstkl. Pflegezustand, 
Radio, Aust.-Mot. 30 000 km, DM 3900.-!! Auto-Becker, 
Düsseldorf, Adersstraße 53/55, Telefon 1 07 06. 5763/1493 


Suche ständig: Merc. 300 SL-Coup6s sowie Merc. 190 SL- 
Coup&s und -Roadster! Auto-Becker, Düsseldorf, Aders- 
stroße 53/55, Tel. 10706 — Europas größtes Gebraucht- 
wagenhaus. 5764/1493 


130 SL, Bauj. 56/57, unfallfrei, sucht bar von Privat Otto 
Görn, Düsseldorf, Scheurenstr. 4, Tel. 2 8055. 5777/1494 


Suche 180 D und 190 SL gegen bar. Hermann Quandt, 
Helmstedt. 5778/1494 


190 SL Cabrio 1956, mit Bremshelf, bildschön. Herbert 
Schultze, Automobile, Berlin, Kurfürstendamm 142, Tele- 
fon 97 92 45. 5786/1495 


| i MG 


MGA, weiß/schwarz, never Motor 8000 km gelaufen, 
Heizung, verst. Lenksäule, Gepäckträger, Olkühler, Zu- 
satzstoßdämpfer, Staubplane (auf Wunsch mit modi- 
fiziertem Zylinderkopf). DM 7000.-. Hardtop DM 850.-, 
Motorblock DM 450.-. Daewel, Bitburg, Dauner Str. 2, 
Tel. 34 62 oder 28 23. 5779/1494 


GE 


OPEL 


Kapitän-Luxe, mit und ohne Overdrive, sowie mit reicher 
Sonderausstattung am Lager (9000, 13.000, 19 000, 36 000 
usw.)! Ferner sind ca. 20 gepflegte Kapitän-Limousinen 
54-57 und ca. 45 Opel Rekord-Lim. und -Cabrio-Limou- 
sinen 53-58 vorrätig! Auto-Becker, Düsseldorf, Aders- 
straße 53/55, Telefon 1 07 06. 5766/1493 


PEUGEOT 


Walter Hagen & Co., GmbH. 


KREFELD 
Ostwall 103-105 
Telefon 2 81 71 


KUNDENDIENST 
und 


ERSATZTEILLÄGER 
an allen 


größeren Plätzen 


Kraftfahrzeugimporte 


PORSCHE 


Gebr. Porschewagen! 


Ständig günstige Angebote. Fragen Sie bei uns an. Wir 
können Ihre Wünsche erfüllen. Porsche-General-Vertre- 
tung PETERMAX MÜLLER GMBH., Hannover, Podbielski- 
straße 306, Tel. 69 1151. 5792/1495 


Porsche in den verschiedensten Ausführungen und Preis- 
lagen ständig im Angebot! Anfr. erbittet Auto-Becker, 
Düsseldorf, Ädersstr. 53/55, Telefon 10706. 5765/1493 


1600er Cabrio, nicht über 40 000, aus 1. Hand, Bestzust., 
zu kaufen gesucht. Angebote unter 6104 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 5793/1495 


PORSCHE-WAGEN - KAHRMANN FRAGEN! 
Wir haben ständig gute Angebote zu günstigen Preisen. 
Wir erbitten Ihre Aura e. Porsche-Generalvertretun 
Hans Kahrmann, Fulda, Tel. 37 37. 5791/149: 


1500 Super Cabriolet, 


Baujahr 54, graphitmetall, 24400 km, März 54 erstnalig zugelassen, 
mit sehr viel Zubehör, garantiert unfallfrei, Neupreis DM 16000.— 
für nur DM 9000. - abzugeben. ERNST ISLINGER 
Motorfahrzeuge GmbH. Mannheim Hafenstraße 13-21 


Coup& 1600 Super, Schiebedach, hellblau, Sonderlackie- 
rung, hellbeige Lederpolster, Blaupunkt-Radio, Typ Köln, 
verchromte Drahtspeichenräder mit Schnellverschlüssen, 
Nardi-Lenkrad, 1. Preis auf Schönheitskonkurrenz, ge- 
liefert Ende Juli 1956, ca. 32 000 km gelaufen, garantiert 
unfallfrei, in erstklassigem Zustand, zu verkaufen. An- 
bare unter 6102 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
tuttgart, Postfach 1042. 5787/1495 


Suche 1500/1600 Cabriolet oder Coup&, auch unfallbeschädigt. Bar- 
zahlung. Dr. Gnann, Berlin-Charlottenburg, Waitzstraße 28. 5794/1496 


Mctor 1500, große Bremsen, 2 Sitze, Lenkrad, Lenkstock; 
gebe Fiat 500 C Pkw-Kombi in Tausch oder bar. Preis- 
angeb. unter 6105 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 


Stuttgart, Postfach 1042. 5795/1496 
Coup& 1600, silbermetall, 1. Hand, gut gepfl. Zustand, 
Baus. 56. E. Strähle, Schorndorf, Tel. 25 71. 5796/1496 


Lokalpatriotisch gefärbte, jeder sportlichen Gesinnung 
hohnsprechende Willkürentscheidungen der Herren 
Sport-Kommissare anläßlich einer Rallye in jüngster 
Zeit haben mir diesen Sport verleidet. 


Ich verkaufe daher 


1 Porsche-Carrera Coupe 1956 

mit 110 PS GT-Motor, 

50 000 km gelaufen, 

vor 8000 km im Werk generalüberholt, und 
1 Porsche-Cäarrera Coupe 1956 

60 000 km gelaufen, 

mit im Werk generalüberholter Maschine, 

2.000 km, noch nicht eingefahren, ferner 
11500-Porsche-Motor 

mit Hirth-Kurbelwelle 


gegen Gebot. 
Bruno Runte, Duisburg, Postfach 374, Ruf 23 894 


Guterhaltener Carrera mit allem Zubehör zu verkaufen. 
Angeb. unt. 6106 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 5797/1496 


1,3 Cabrio, rot, Motor dreiteilig, sehr gut erhalt., preis- 


günstig zu verk. VW wird in Zahlung gen. Finanzierung 
mögl. Angebote unter 6107 an „das AUTO, MOTOR und 
5798/1496 


SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 


r, selten schöner Wagen, Baujahr 1957,ca. 7500 km gefahren, 
Sonderlackier., Anschaffungsw. DM 14 200.-, mit all. Zubehör wie Radio, 
Liegesitz., Chromfelgen, Weißwandr., 6fach bereift u. noch vieles ander. 


krankheitsh. aus erst.Hand zumFestpr.von DM 12.000.- zu verk.Angeb,unt. 
6108an,,das AUTO, MOTOR u. SPORT“, Stgt., Postf. 1042. 5799/1496 


Suche 1300er Super oder normal. Erbitte Preisangebot 
unter Angabe der gef. km, Baujahr u. allg. Zust. An- 
ebote unter 6109 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Hungart, Postfach 1042. 5800/1496 
Suche Coup& 356 A, unfallfrei und Bestzustand. Neuer 
Opel-Rekord (3000 km) muß mitübernommen werden. 
Angeb. unter 6110 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 
Stuttgart, Postfach 1042. 5801/1496 


1,5 1I- Coupe 
silbergrau, völlig neu hergerichtet, als Dame oder 
Super zu verkaufen. Angebote unter 6103 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 
5789/1495 


1300/1500 Coupe, Roadster oder Cabriolet in gutem Zu- 
stand gesucht. Angebote unter 6111 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 5802/1496 
Suche Motor, 1500 oder 1600 normal, evtl. Super, und 
große Bremsen. Angebote unter 6112 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postfoch 1042. 5803/1496 
1500 Super Coupe, 1955, erstklassig, St-Schiebedach, alle 
Extras, adriablau. Angebote unter 6113 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 5804/1496 
1600 Super 356 A, 30 000 km (nachweislich), aeg, 
Farbe rot, Chromfelgen, Nebellampen, Radio, Michelin 

5fach neu bereift, wegen Anschaffung eines größeren 
Wagens zu verkaufen, ggf. Finanzierung. Angebote unt. 
6120 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 5820/1493 


SIMCA 


Ss | M c A „grande large”, Bauj. 57, 14500 km, 
grau, 58 PS Sportmotor, 2tür. Lim., unfallfrei, Weiß- 
wandreifen, viel Zubeh., für nur DM 5500.—- abzugeb. 


Dr. FRITZFUNKENBERG GmbH 
W.-Elberfeld, Uellendahler Str. 212-226. 5781/1495 


vw 


VW Spezial, m. verbessert. Fahrgest., praktischen Extras, 
mit 1500er Okrasa-Motor. Alle Änderungen aus Serien- 
teilen. Ungewöhnl. Beschleunigung, vergrößerte Brem- 
sen. Für Geschäftsfahrten voll kaugl: Probefahrt nach 
Vereinb. Angebote unter 6100 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 5783/1495 


Synchrongetriebe 
für Pkw oder Transporter, gebraucht, auch 
reparaturbedürftig, zu kaufen gesucht. 


Autoreparatur D. Kornek, Rd.-Lennep, Rospattsir. 19. 
5784/1495 


Kaufvertrag od. neuw. VW sofort geg. Barzahlung ge- 


sucht. Tel. Ffm. 3355 73 oder Angebote unter 6101 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 
1042. 5785/1495 


WOHNWAGEN 


Westfalia T 5, Bauj. 53/54, weiß, Gew. 395 kg. mit Aufl.- 
Bremse, zum Preise von DM 2850.- sofort verkäuflich. 
Hennig, Braunschweig, Schloßpassage. 5807/1497 


Westfalia-Anh., Bauj. 57, 4 Betten, Heizg., Kühlschrank, 
Oldruckbremse u. v. Extras, neuwertig, für DM 4800.- 
zu verk. Standort NRW. Ang. unter 6115 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 5808/1497 


VERSCHIEDENE 


Dringend gesucht: BMW 503 und 507-Coup&; Merc. 300 
SL, 190 SL, 220 S und alle anderen Merc.-Limousinen 
ab Bj. 56; Isabella-TS-Coup& und -Lim.; Porsche sämt- 
licher Typen und Baujahre;, MG-Sportwagen; Ford- 
Thunderbird; Alfa Romeo 1900 Super Sprint; VW-Ghia- 
Coupe&s und Cabrios; VW 57/58 zu Höchstpreisen! Auto- 
Becker, Düsseld., Adersstr. 53/55, Tel. 107 06. 5769/1494 


Opel Olympia 1,3, Adler Junior 1,0, beide überholt, 
ı 


Ebenhausen/ 


illigst zu verkaufen. Waldemar Kuhn, 
5780/1494 


Isartal, Villa Gletscherschliff. 


Wer beim Fahren müde wird- 


der nehmeschnell ‚Halloo-Wach“! Dieses unschädl. Anregungs- 3 


VW- REPARATUR-ANLEITUNGEN 


Grossformat, viele Bilder, Einstelltabellen usw. (Doppelausgabe) DM 14.20 
P. Wieland, Verlag-Vertretung, Drachenrebenweg 16, Ettlingen-Baden 


mittel schützt vor dem gefährlichen Einschlafen am Steuer. - 
Und füllt die Kraftreserven auf! - Darum: bei Müdigkeit an- 
halten, 2 „H-W“ Tabl. zerkauen! Das macht Sie wieder fit! 


FFAUGOLZCA 


Name: Vorname: 


AMOL-WERK 


Adresse: 
Nachnahme - Vorzahlung 


Postkonto, Karlsruhe 68366 
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Schrittweise fallen die Schranken 


EWG - Zollermäßigung in der ersten und zweiten Stufe je 25 Prozent, 
am Ende der Übergangszeit die restlichen 50 Prozent - sieht die Tarif- 
staffel in den einzelnen Ländern folgendermaßen aus: Am 31. Dezem- 
ber 1961 in der Bundesrepublik 9,5 Prozent (für Fahrzeuge bis 2000 ccm) 
und 12 Prozent (für Fahrzeuge über 2000 ccm), in Belgien 18 Prozent, 
in Frankreich 22,5 Prozent sowie in Italien 30 Prozent (für Fahrzeuge 
bis 1500 ccm) und 33,7 Prozent (für Fahrzeuge über 1500 ccm). Nach 
weiterem 25prozentigem Zollabschlag betragen die Sätze am 31. De- 
zember 1965 in der Bundesrepublik 6,5 und 8 Prozent, in Belgien 
12 Prozent, in Frankreich 15 Prozent und in Italien 20 bzw. 22,5 Prozent. 
Ab 1. Januar 1970 sollen dann sämtliche Binnenzölle verschwunden 
sein und die Kraftfahrzeugpreise im wesentlichen ihrem Marktwert 
entsprechen. Der bundesdeutsche Käufer von EWG-Fahrzeugen spart 
demnach an Zollauslagen 130 bis 160 DM je 1000 DM Einfuhrwert. Das 
ist weit geringer, als er umgekehrt beim Erwerb nicht-EWG-gebürtiger 
Fahrzeuge wird zuzahlen müssen. 

Doch bleiben noch andere Faktoren der Preisbildung zu berück- 
sichtigen. Vor allem die durch etwaige Absatzsteigerungen erzielbaren 
Rationalisierungsgewinne. In dieser Hinsicht scheint es richtig zu sein, 
die Chancen für mögliche Preisreduzierungen in umgekehrter Richtung 
zu vergeben. Denn die deutschen Unternehmen dürfen eher mit einer 
Steigerung ihrer Verkaufserfolge im Bereich der EWG rechnen können 
als die übrigen Autoproduzenten Europas. Während aus der Bundes- 
republik zum Beispiel nach Italien und Frankreich 1956 nur 8353 Fahr- 
zeuge geliefert wurden, rollten von dort im gleichen Jahr 26 327 Fahr- 
zeuge über unsere Grenzen. 1957 ist der deutsche Automobilexport 
nach etlichen EWG-Ländern weiter abgesunken. Er erhöhte sich in 
ganz Europa gegenüber dem Vorjahr lediglich um 3 Prozent, während 
die Lieferungen nach Amerika und Afrika vergleichsweise um 63 und 
42 Prozent gestiegen sind. Im Gemeinsamen Markt liegen also noch 
beachtliche Absatzreserven, die der deutschen Automobilindustrie bis- 
lang durch nationale Kontingentierung der Einfuhren verschlossen 
blieben, während die einheimischen Produzenten außergewöhnlich 
lange Lieferfristen für sich beanspruchen konnten. 

Auch diese Handelsschranken müssen schrittweise beseitigt werden. 
Und zwar ist zwingend vorgeschrieben, daß nach Beendigung des 
ersten Vertragsjahres die freigegebenen Einfuhren mindestens 3 Pro- 
zent der Eigenerzeugung erreichen. Nach Ablauf des zweiten und 
dritten Jahres wird die Importquote um jeweils 1 Prozent erhöht, um 
dann weiterhin jährlich um 15 Prozent zu steigen. Nach zehn Jahren 
endlich ist mit einem Einfuhranteil von 20 Prozent der Eigenproduktion 
die Voll-Liberalisierung faktisch erreicht. Jeder kann sich zu diesem 
Zeitpunkt aus der EWG-Erzeugung das ihm genehme Fabrikat aus- 
wählen, und es steht außer Zweifel, daß die deutsche Kraftfahrzeug- 
industrie einen erheblichen Teil der europäischen Nachfrage auf sich 
konzentrieren wird. Das erlaubt ihr, größere Serien unter geringeren 
Kosten zu produzieren. Die französischen und italienischen Konkurren- 
ten werden hingegen kaum Aussicht haben, von der neuen Wahl- 
freiheit in nennenswertem Umfang zu profitieren. Aus dem einfachen 
Grunde, weil in Deutschland heute bereits jeder, der nur irgendwie 
mag, ausländische Kraftfahrzeuge kaufen kann. Die Bundesrepublik 
hat ihre Einfuhren schon seit langem liberalisiert. 

Einrichtung eines gemeinsamen Außenzolls und Abbau der Binnen- 
zölle und Kontingente — das sind die wichtigsten Bestimmungen des 
EWG-Vertrages und ihre vermutlichen Einwirkungen auf die Struktur 
des europäischen Automobilabsatzes. Hinzu treten natürlich die viel- 
schichtigen Probleme eines verschärften Konkurrenzkampfes, da die 
bislang voneinander isolierten und durch protektionistische Maß- 
nahmen geschützten Kraftfahrzeugproduzenten künftig als gleich- 
berechtigte Partner auf dem Markt auftreten und um die Gunst des 
Publikums werben müssen. Das hat tiefgreifende Umstellungen in den 
kaufmännischen und technischen Überlegungen der Werksleitungen 
zur Folge. Wir werden hierüber noch berichten. Einstweilen mag die 
Feststellung genügen, daß die EWG-Verträge gleicherweise Licht und 
Schatten werfen. Doch sollten wir bei allen Vorbehalten und Mißhellig- 
keiten stets die dahinterliegende große Aufgabe im Auge behalten: 
die Schaffung eines politisch und wirtschaftlich geeinten Großraumes, 
der 170 Millionen produzierende und konsumierende Menschen umfaßt. 

Herbert Matthes 


Beilagenhinweis 


Der Gesamtauflage dieses Heftes liegen Prospekte der Hallwag-Verlag GmbH., 
Stuttgart O, Spittlerstraße 8, und der Fernakademie Paul Linke, Priv. Lehrinstitut, 


Karlsruhe 1, Kaiserallee 16, bei, die wir unseren Lesern zur besonderen Beachtung 
empfehlen. 


Eine Mütze voll Wind 
Ein Armvoll Bizeps 


Eine Kanne voll Sprit 


setzen den KLEPPER-MASTER in Schwung! 


Er ist Segelboot, Motorboot und Ruderboot in einem, 
mit ein paar Handgriffen auf- und abgebaut und in 


zwei handlichen Taschen überall hin mitzunehmen. 


Wir schicken Ihnen gern den Sonderprospekt D 69 


KLEPPER-WERKE ROSENHEIM 


KLEPPER 


MSIQMETER 


„SYNCHRO-TEST” 
DAS NEUE VERGASER-EINSTELLGERÄT 


Zwei- und Mehrvergaser lassen sich 
schwer einstellen — 
Synchro-Test ist die ideale Hilfe — 


MOTO METER HERMANN SCHLAICH - STUTTGART 


Al 


AD“ 
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Kein Benzin für die Katz 


Die neue gesetzlich geschützte „T$' 


TOURENZAÄHLER-SCHEIBE 


ermöglicht wirtschaftliches Fahren 


im werkseitig empf. Drehzahlbereich 


CHEVROLET 


Div.. Chevrolet-Bel-Air-Limousinen 58, neu, 6-Zylinder, 
3,9 Liter, 140 PS, 4türig, günstig zu verk.! Auto-Becker, 
Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Telefon 1 07 06. 5767/1493 


FORD 


55er Thunderbird mit sämtlichem Zubehör einzutauschen 
gegen 1600 Porsche (Gebrauchtwagen) oder Karmann- 
Ghia. Wertausgleich in bar erwünscht. Auch Mercedes 
190 SL angenehm. Mr. M. W. Sauer, Käfertal, Benjamin- 
Franklin-Village, BOQ 3. 5805/1496 


STUDEBAKER 


Champion,sehr gepfl. Fahrzeug mit allen Schikanen, 
a. erst. Privathand an rasch entschl. Käufer f. DM 5 500.- 
abzugeben. Anfr. unt. 6097 an das AUTO, MOTOR u. 


«SPORT, Stuttgart, Postfach 1042. 5753/1492 


VERSCHIEDENE 


Großauswahl in neuwertigen „Amerikanern“, Bauj. 56 
bis 58! Vor allem: Dodge, Chrysler, Plymouth, Ford, 
Buick, Chevrolet, Cadillac, Mercury, Oldsmobile u. a. 
Überrasch. günstige Preise! Auch amerikanische Kombi- 
wagen vorrätig!! Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstraße 
53/55, Telefon 107 06. 5768/1494 


BOOTE 


Tourenboot, 5,50 m lang, mahag., mit Zubeh. DM 850.-; 
Scott-Atwater 30: PS, Baujahr 56, kaum gel., DM 1750.-. 
Teilz. mögl. Getränke-Kleinhanns, Heilbronn. 5814/1497 
Schlauch- oder Faltboot für Auto-Koffer, geeignet für 
oder mit über 10 PS-Motor, und Segel zu kaufen ge- 
sucht. Dr. Geisler, Herten i. W., Westerholter Straße, 
Tel. Recklinghausen 2 49 5]. 5815/1497 
Tourenboot, 2/3sitzig, 4x 1,55 m, DM 450.-; Rennschale, 
2,80 x 1,20 m, DM 400., einwandfreier Zustand; Renn- 
motor, 250 ccm, 20 PS, leicht Deren DM 400.-. An- 
gebote unter 6118 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 
ungart. Postfach 1042. 5816/1497 


Hart-Picolo-Monaco 


mit sämtl. Zubehör weg. Erkrankung unter Listenpreis 
abzugeben, sowie 


1 Außenbordmotor Johnson, 5,5 PS, 


Modell 1957, neu (nur 1 Probelauf) 20°/s unter Listen- 
preis. Heubes, Söcking b. Starnberg, Tel. 2159 Starn- 
erg. 5817/1497 


BOOTSMOTORE 


Außenbordmotor Johnson 10 PS, Modell 1957, noch nicht 
gebraucht, für DM 1700.- zu verkaufen. Dipl.-Ing. Hans 
Müller, Andernach/Rhein, Kirchberg 14. 5818/1497 


VERSCHIEDENES 


Welcher Gönner überläßt finanzschwach, Studenten für 
DM 100.- Pkw? Modell, und Baujahr gleich. Angebote 
unter 6116 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 5809/1497 


Anstatt Miete auf Teilz. 1 BLUM- 
Fertighaus, Abt. 887, Kassel-Ha. 


Wohnanhänger selber bauen! Gewicht 350 kg. Kein Ge- 
rippe. Prospekte durch L. Penners, Köln-Bickendorf 1, 
Postfach 18. 


Schlatsücke, Daunen, amerik.-changeant, 205 cm, fabrikneu, Reißv., 69.- DM; Lufima- 
tratzen (Sesselsitz),33.- DM ; Wohlenberg-Vertrieb, München 12, Ganghoferstr. 
Gegen Gebot zu veräußern: 11 Jahrgänge „AUTO, MO- 
TOR und SPORT”; 20 Hefte „MOTOR-REVUE”; 190 Hefte 
„das MOTORRAD” und 50 andere Motor-Zeitschriften. 


Angeb. unter 6117 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 
Stuttgart, Postfach 1042. 5810/1497 
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FREILUFTGARAGEN Iatta #0. Lioyd69.-.1W75.-. 


I; nn KW 82.-, Rekord, Ford, Borg- 


ward 91.- und viele andere. 

DBGM. aus vieltausendfach be- 
währtem, besonders kräftigem, 
kältebeständigem Plastic - Stoff 
mit 4 Entlüftungen und ges. 
gesch. Gummizügen. 1 Jahr Dieb- 
stahlversicherung. Garantie. Kein direktes Aufliegen bei Verwen- 
dung der Spezial-Voll-Ventilations-Matte - Autocapes (Halbgar.) 
Freiluftgaragen m. Türzugang f. Camping - Zelte und Zubehör 


GUNTER BARWARITZ, Spezial-Ausstattung, 
Berlin - Wilmersdorf, Aschaffenburger Straße 6, Ruf 876302 


Formschöne 


-GARAGEN 


wenk 
‚st Zement mit Schwer) E 


aus Slot und Asbe 


nd Hebeioren lieferbar 


tlügel-v 


wW.EHLERT.« 


Stahlblechgaragen, ca. DM 2.- monatliche Abzahlung. 
Auto-Egen, Hamm i. Wesitf., Postfach 131. 


WELLBLECH- 
GARAGEN 


Fahrrad- und Motorrad- 

ständer BPa. 

Stahlbau Gebr. Wahl 
SIEGEN/WESTF. - Fludersbach 60 


URLAUB 


OBERBAYERN - Berbling 


Wirkliche Erholung finden Sie in der Pension „Haus 
Staber“, Berbling (Obb.) bei Bad Aibling. Ruhige, staub- 
freie Lage, Balkonzimmer mit fließ. Warm- u. Kalt- 
wasser. Fordern Sie Prospekt. 5811/1497 


SCHWEIZ - Lugano-Sorengo 


Schöne große, sonnige Ferienzimmer mit Kasigelagen- 
heit, komf. am See, zu vermieten. Schöne Aussicht, 
Badesteg, Liegeplätze. Karl Wyden, Sorengo-Lugano. 

5812/1497 


SÜDTIROL - Eppan bei Bozen 


Urlaub in Südtirol 
PENSION MOSER 
Montiggler See - Eppan bei Bozen 


Gepfl. Haus, fl. kalt. und warm. Wasser, Balkone, 


ruhige Lage, Sonnenterrasse, Liegewiesen, vor- 
zügl. Küche, Traubenkuren, eigene Weinberge. 


5813/1497 


DAS AUSLAND SUCHT: 


USA. Zubehör für europäische Wagen. Korrespondenz 
deutsch. Angebote unter 6119 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT, Stuttgart, Postfach 1042. 5819/1497 


STELLENANGEBOTE 


Fiat- und BMW-Generalvertretung sucht 2. Chef-Mecha- 
niker, der befähigt ist, die Werkstattarbeit von 8-10 
Mechanikern zu kontrollieren. Daselbst werden 2 gute 
Autoschlosser zum Umbau von Benzin auf Flaschengas 
gesucht. Schreiben mit Angabe von Referenzen und Äb- 
schrift der Zeugnisse unter 6114 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 5806/1496 


rn 
Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf walaar 7} 
SPORT 


U. 


Techn. Kaufmann der Kfz.-Ersatzteil- u. -Zubehörbranche, 
27 J., ledig, unabhängig, Führerschein, sucht verantwor- 
tungsvolle Stelle. Langjährige Erfahrung im Ein- und 
Verkauf sowie N Speziell Opel, DKW, aber 
nicht Bedingung. Zuschriften unter 6121 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 5821/1498 


UNTERRICHT u. AUSBILDUNG 


Vom Facharbeiter 
zum Ingenieur 


des Maschinenbaus oder der Elektro- 
technik evtl. auch Luftfahrttechnik in 
Tages-, Abend- oder Fernlehrgängen 
führt Sie die 


Technische Studiengemeinschaft 
Pforzheim 


Voraussetzungen für die Teilnahme 
an den Tages- und Abendlehrgängen 
sind eine mindestens guteVolksschul- 
bildung, abgeschlossene Lehre oder 
mittlere Reife mit zweijähriger prak- 
tischer Tätigkeit. 


Voraussetzungen für die Teilnahme 
an den Fernlehrgängen sind eine 
mindestens gute Volksschulbildung, 
abgeschlossene Lehre oder in einer 
Lehre stehend. 


Nähere Auskunft durch die 


Technische Studiengemeinschaft 
Pforzheim 
Leopoldstraße 6/l - Schließfach 1081 


Beginn der 
Tages- und Abendlehrgänge: 
15. Oktober 1958 


Beginn der Fernlehrgänge: 
Juli 1958 


Fahrlehrer-Fachschule 
Gerhard Klein 
Kraftfahrzeugverkehrs-Sachverständiger 
Gütersloh i. W., Moltkestr. 22, Ruf 2370 


Sorgfältige, individuelle Ausbildung auf Grund mehr- 
jähriger Tätigkeit und Erfahrung in der Fahrlehrer- 
Fachausbildung. Erstklassige Referenzen und beste 
Erfolgsnachweise bei modernstem Lehrmaterial. 


22 Jahre Führerscheinferienkurse 

Fahrschulpraxis seit 1937 

verbürgen beste FAHRLEHRERAUSBILDUNG 
Fahrschule Bode, Seesen/Harz. 


Der moderne Beruf: FAHRLEHRER 


Näheres: FAHRLEHRER-FACHSCHULE 
Düsseldorf, Lindemannstraße 40 
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Jederzeit hab’ zur Hand 
Hansaplast 
Wundschnellverband 


Pi RR — Tee mn = > Auen „nun 


Perfektionierte Autokosmetik 


liefern modernst eingerichtete Pflegestationen in verschiedenen deutschen Groß- 
städten. Am Fließband erfährt das eingelieferte Automobil innerhalb von 12 Minuten 
folgende Behandlung: Innenreinigung, Motorwäsche, Hochdruck-Chassiswäsche, Ober- 
wäsche durch riesige rotierende Perlonbürsten mit oder ohne Shampoo, Abspritzen, 
Vortrocknen, Nachledern, Chassis einsprühen, Reifendruck und Kühlwasser kontroi- 
lieren und zum Abschluß eine Prise Tannennadelduft zur Beseitigung von Benzin- 
oder Olgerüchen. Fota: Lehrle 


% 
ussensplegel «. 


Sie bisher vergeblich suchten: 


% OHNE Gegenmutier an jede Stelle 
X montierbar ! Gelenk in Nylon gelagert 
X gibt nie nach / Vibrationsfreier Sitz / 
X Bild In natürlicher Größe / 


(TUXUS-AUSFÜHRUNG) 


Messing verchromt, DM 222° 


GUSTAV EICHENWALD NEUSS AM RHEIN 


MOTORBOOT- GESCHWINDIGKEITSMESSER 
5 Modelle bis zu 120 km/st 


SEGELBOOT- GESCHWINDIGKEITSMESSER 
2 Modelle: 14 sm/st und 25 km/st 


Aus England | 


Anfragen für Prospekte bitte an: 


R. GAUTSCHI NAUT. INSTRUMENTE MENZIKEN AARGAU SCHWEIZ 
Wilk-Wohnwagen 


Ihr zuverlässiger 
Freund und Begleiter 


Wohin Sie auch fahren, die richtigen 
Unterlagen für die Reparatur sind 
damit immer bei der Hand. 


REPARATUR- 
ANLEITUNGEN 


Großformat - viele Bilder - Tabellen 

DKW 3=6, Opel Rekord, 
VW Kapitän - Fiat - Ford 12 M, 

15/17 M : Borgward : Mer- 
cedes 170 - Renault - Peugeot - 
Nash - Studebaker - Chrysler - Ply- 
mouth / De Soto [ Dodge - Jeep - Buick - 
Chevrolet - Mercury/Lincoln Citroen - 
Jaguar - Austin - Morris - Hillman /[MG. 
Für die Werkstatt Spezialausgaben; 
Hydra-matic-Getriebe - Mercury-Ge- 


triebe - Dynaflow-Getriebe - Diesel- 

k-Auto-Be einspritzanlagen - Spannungsregler - 
5, Re : Boschanlagen - Scintillaanlagen. 
Bo N > Je Ausgabe DM 7.80 
2, VW-Doppelausgabe DM 14.20 


L.u.P. Wehrmann Verlag, Waldshut 
Postfach 163 


Y 


In England befaßt sich eine ganze Reihe kleiner Firmen mit dem Bau von Sport- ” 
wagen, um so einen Anteil an dem weithin blühenden Export nach USA zu erhaschen. 
Größere Stückzahlen werden allerdings dabei selten erreicht. Unser Bild zeigt den ” 
„Jomar“ der Firma TVR Engineering in Blackpool. Er hat eine Kunststoffkarosserie und 
soll wahlweise mit dem 1098 ccm Climax-Motor oder dem 1172 ccm Ford Anglia-Motor 
geliefert werden. E 


Automarke 


Name 
€ 


Zu beziehen über den Fachhandel Ort 
Kostenl. Prospekt. Typ angeben 


Wilk-Auto-Camping Straße 


r Bislang hatte der Kleinwagen in England noch bei weitem nicht die Bedeutung wie E 
!m übrigen Europa. Diesen hier stellte die Firma Gill in Hampton unter dem Namen Bad Kreuznach P.-Kto. Stuttgart 861200d. Nachnahme 
„Getabout“ vor. Er hat einen 322 ccm Zweizylinder-Zweitaktmotor mit 15 PS. Fr 
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In Heft 25 dieser Zeitschrift verwunderte sich 
jemand über die Tendenz des Volksmundes, aus 
dem 12 M einen M 12, aus dem 15 M einen M 15 
und dem 17 M einen M 17 zu machen, während 
170 V oder 170 S nie solchen Gefahren ausgesetzt 
gewesen seien. Er vermutet Einflüsse seitens der 
M 8-Schrauben, des MG 42, der Me 109 oder an- 
derer atavistischer Hintergründe, kämpft aber — 
wie täglich festzustellen — einen vergeblichen 
Kampf. Bester Beweis: dies Schaufenster einer 
autorisierten Ford-Vertretung in Bad Cannstatt. 
— Wenn die Leute schon selbst nicht wissen, wie 
die Autos heißen, die sie verkaufen, dann sollen 
sie sie nennen, wie sie wollen... 


Ein Mercedes -Verkaufsraum 


soll im Nitribitt-Film naturgetreu nachgebildet 
werden, damit man sieht, wie sich das tüchtige 
Fräulein den wohlverdienten 190 SL kauft — in 
vornehmem Schwarz natürlich. Die Nitribitt stellt 
sich an den Wagen, als würde sie fotografiert. 
Man sollte hier die Pose nachahmen, die sie auf 
dem durch alle Zeitungen gegangenen Bild mit 
dem SL eingenommen hat. Das berichtet der 
SPIEGEL aus dem Drehbuch der von hohen Zie- 
len beseelten Filmmacher. Und. weiter: Die Er- 
mordung kündigt sich durch eine laut Drehbuch 
„fast ununterbrochene Kette von Mercedes SL an, 
die wie die motorisierten Todesboten in Jean 
Cocteaus ‚Orphe&e'-Film in der Dunkelheit, mit 
abgeblendeten Scheinwerfern ihr Haus umkrei- 
sen. Das Ende wird durch einen Schrei und das 
Verlöschen des Lichts in ihrem Appartement an- 
gedeutet“. „Auf der Straße gehen die Schein- 
werfer aller Wagen an“, lautet die Regieanwei- 
sung. „Alle Motoren springen an, und alle Wa- 
gen fahren davon.“ Nach dem Abgang des Mer- 
cedes-Konvois stimmen. die Moritatensänger 
ihren letzten Song an. 
Man möchte schluchzend mitsingen, denn wer 
der Meinung war, deutschen Filmleuten fiele 
nichts Neues ein, sieht sich getäuscht: Es gibt 
nichts, was ihnen nicht einfallen könnte — und 
immer geschmackvoll. Mitleid ergreift einen nur 
mit Rosemarie — und mit Mercedes-Benz. 


Unserem 
ministeriellen Freunde, 


Herrn Dr. Seebohm, scheinen seine Amtsgeschäfte 
zuzusetzen, Hatte man seit langem den Eindruck, 
daß die allzuweite Streuung seiner Interessen 
den Fragen des Straßenverkehrs unzuträglich sei, 
so kam man jetzt auch anderenorts recht über- 
raschend zu dieser Erkenntnis. 

Wie der Mittelbayerischen Zeitung zu entnehmen 
ist, hielt Herr Dr. Seebohm in Regensburg eine 
Rede vor den dort versammelten Sudetendeut- 
schen. Er freute sich dabei besonders, daß er 
wieder einmal in Augsburg sein könne. Und weil 
er immer wieder von Augsburg redete, hat ihm 
— laut Mittelbayerischer „Stimme des Volkes” - 
einer der Togungsteilnehmer „einen Stupser 
geben müssen, daß er nämlich gar nicht in Augs- 
burg nicht ist, sondern in Regensburg. So etwas 
ist schon zuwider. Aber Wunder wäre es ja kei- 
nes mehr, wenn unsere Herren Minister bald 
nimmer wissen täten, wo sie gerade im Moment 
sind, wo die doch dauernd auf der Achse sind, 
daß sie ganz durcheinander werden“. 

Recht haben sie, die Regensburger. Wir dachten 
immer, er wäre nur in Sachen Kraftverkehr ein 
bißchen vage und zerstreut, so daß es ihm auf 
gelegentliches Versprechen nicht weiter ankäme. 
Aber wenn er schon nicht mehr weiß, wo er ist, 
bestötigt sich unsere Befürchtung, daß er auch 
nicht weiß, wohin er steuert... 


„Wie findest du eigentlich die Anita Ekberg? Mir ist 
sie nicht sympathisch!” 


Man lernt nie aus 


Daß man auf nächtlichen und täglichen.Stra- 
ßen mit allerlei Mitmenschen rechnen muß, die 
im Schullesebuch nicht vorkommen - oder wenn, 
dann unter „böse Räuber“ -—, ist wohlbekannt. 
Dennoch verwundert sich der brave Durchschnitts- 
Mitteleuropäder, wenn er wieder einmal herein- 
gefallen ist. Wie in folgendem Fall, den uns je- 


mand mitteilte, auf daß er anderen nicht pas- 
siere: 

Da war zu nächtlich dunkler Stunde seinem 
Volkswagen auf einer Autobahnabfahrt von 
einem anderen Auto das Heck angestoßen wor- 
den. Nicht weiter schlimm, Kotflügel, Stoßstange, 
Schreck - wie das so ist. Der Fahrer des anderen 
Wagens zeigte ehrliche Reue. Natürlich, er würde 
alles bezahlen, für die Polizei lohnte das gar 
nicht, und wo sollte man auch Polizei herkrie- 
gen. Notieren Sie bitte meine Nummer, meine 
Adresse schreibe ich Ihnen selber drunter, das 
spart das Buchstabieren. Und man trennte sich 
unter Versicherung gegenseitiger Hochachtung. 

Die sich allerdings verflüchtigte, als der an- 
gestubste VW-Fahrer sich zu Hause den Zettel 
vornahm, um die Rechnung den rechten Weg 
gehen zu lassen: Auf dem Zettel war fein säuber- 
lich die Adresse abgerissen, die der andere vor 
den Augen des VW-Mannes draufgeschrieben 
hatte. Und die Nummer erwies sich als ebenso 
folsch wie die Adresse, die der VW-Mann im 
Gedächtnis behalten zu haben glaubte. 

So blieb ihm ein wertloser Zettel, eine zu be- 
zahlende Rechnung und die Verwunderung über 
das, was es alles so gibt. Si 


Gebrannte Kinder 


Wie immer, wenn der Straßenbau Heraus- 
gabe „zweckentfremdeter”, vom Kraftfahrwesen 
cufgebrachter Gelder dringend fordert, disku- 
tiert man — neve Belastungen des deutschen 
Kraftfahrwesens. Die nächste Wahl ist ja erst in 
vier Jahren, und die Leute des deutschen Kraft- 
fahrwesens sind zwar zahlreich, aber schlecht 
organisiert, als Wähler also anscheinend un- 
interessant. 

Bei diesen neuen Belastungen des deutschen 
Kraftfahrwesens winkt man jetzt wieder einmal 
mit der Zweckbindung, die vom Finanzminister 
Schäffer als ganz unmöglich hingestellt worden 
war. Daß in früheren Zeiten wiederholt Erhöhun- 
gen der Belastungen der deutschen Kraftfahrt 
steuerlich zweckgebunden waren und daß dieses 
Versprechen ebensooft gebrochen worden ist, 
dessen erinnern sich wohl nur die ältesten Kraft- 
fahrer. Im übrigen sind wir ja z. B. bei den 
„mündelsicheren” Staatspapieren ähnliche 
Scherze leider geradezu gewohnt, so daß es 
feststehen dürfte, daß man sich auf irgendwelche 
Zusagen unseres Staates leider nicht verlassen 
kann. 

Ähnliches gilt für den Plan, die gesamte 
Kraftfahrzeugbelastung auf den Kraftstoff um- 
zulegen. Das gab's schon einmal. Man kann mit 
Bestimmtheit voraussehen, daß, sobald es sich 
wieder einmal um Zweckentfremdung handelt, 
zusätzlich dazu die Hubraumstever oder ähn- 
liches wiederkommen würden. 

Gebrannte Kinder scheuen das Feuer. 

Wa. ©. 
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Das neue 


£sso-Reisebrevier 
ist da! 


Welches Ziel Sie auch lockt - was immer Sie planen: das 
ESSO-Reisebrevier 1958 gibt Ihnen wertvolle Anregungen und 
beantwortet wichtige Fragen. Es erinnert Sie zugleich an alle 
die Kleinigkeiten, die Sie vor Ihrer Reise bedenken und regeln 
müssen, um beruhigt starten zu können. 

Und unterwegs will das ESSO-Reisebrevier Ihre Eindrücke und 
vor allem — Ihre Ausgaben festhalten. Ein echter Dienst Ihrer 
ESSO-Station. 


Sichern Sie sich Ihr Exemplar bei der nächsten 


ESSO STATION 


es ist kostenlos für alle Kraftfahrer 


